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Los hombres del Ejército del Aire han asistido consternados a la larga 
agonía que ha puesto fín a la vida del Generalísimo Franco, una vida de 
soldado y estadista como difícilmente volverá a darse otra. Le alcanzó la 
enfermedad en el puesto de mando, que había desempeñado durante los 
cuarenta años más fecundos de nuestra Historia. Supo arrancar al país de la 
anarquía, capitanearlo durante los años de la guerra, conducirlo a través de 
las duras condiciones impuestas por los vencedores de la 1 Guerra Mundial 
y lograr el lanzamiento económico que elevó a España a una altura que 
nunca pudimos soñar. 


La Muerte, su antigua conocida desde aquella noche de San Pedro en 
1916, en la loma de las Trincheras, ha vuelto para llevarse su cuerpo exangile 
convertido en la figura más trascendente de la Historia de España. Alguien 
ha dicho de su última y larga lucha con la Muerte, acompañada de grandes 
sufrimientos físicos, que “Sufrió para que los españoles no tengamos que 
sufrir cuando él desaparezca”. Fue su postrer y patético servicio de amor a 
España. 


| El capitán del Ebro, Brunete, Teruel y tantas batallas libradas en nuestra 
geografía y en las encrucijadas del bloqueo y aislamiento de nuestra Patria, 





rindió su vida terrena para alcanzar la Gloria, que ya nadie puede dis- 
putarle. Dios le conceda el reposo que tan bien supo merecer. Más allá de 
su vida física, su presencia sobrenatural, su alto ejemplo, continuará ve- 
lando por nosotros, iluminando el camino que hemos de recorrer puesta la 
esperanza y fidelidad en el nuevo Rey de España. 
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MOSAICO MUNDIAL 


Huellas en la arena. 


Es evidente que uno de los focos de la 
atención mundial en este momento es el 
Sahara español. Por propia iniciativa y 
también de acuerdo con las recomendacio- 
nes de la ONU, España —como potencia 
administradora— venía realizando normal- 
mente el proceso de descolonización e 
incluso deseaba acelerarlo. Han sido preci- 
samente los trámites que las Naciones Uni- 
das han considerado posteriormente opor- 
 tunos, los que han retrasado el procedi- 
miento, si bien dejando bien claro que la 
solución legal de la situación tenía que ser 
la autodeterminación elegida por la po- 
blación autóctona y cuyo desarrollo Espa- 
ña estaba preparando. Lamentablemente, 
una cita —casi anecdótica— de la resolu- 


Por V.M. B, 


acción, al menos sicológicamente, co- 
activa. 

Ante la denuncia de esta determinación 
unilateral, el Consejo de Seguridad de la 
ONU no reaccionó con celeridad y energía 
sino con el extraño consejo de que ningu- 
no de los países litigantes, preocupados, 


interesados o calificados de otras formas 


- igualmente inconcretas tomase una “deter- 


ción del Tribunal de La Haya fue interpre-. 


tada erróneamente por Marruecos. Y una 
masa ilusionada por un espejismo .seudo- 
histórico en el que se vislumbraban imá- 
genes de modernas prospecciones se puso 
en movimiento. La marcha verde, aunque 
definida como pacífica, maduró hacia una 
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minación unilateral”. Todos debían *con- 
tenerse y moderarse”. Pero la voz de la 
ONU se apagó en el desierto, al norte del 
paralelo divisorio. Por el contrario España 
(que tiene*buen oído), siempre flexible y 
respetuosa con los altos organismos inter- 
nacionales, sin dejar de tomar contactos e 
intentar acuerdos retomendados por la 
Organización continuó defendiendo con 
postura digna la resolución inicial, que no 
necesitaba retoques sino una actitud con- 
secuente por parte de quien la dictó. 
Extrañamente, cuando escribimos estas 
líneas la cuestión: sigue a debate, pero sal- 
ga el sol por donde salga, de lo que no 
cabe duda es de que España ha hecho to- 
do lo posible para que su actitud en nin- 
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gún caso pueda constituir motivo para que 


se altere la paz, que ha sido y será su' 


principal objetivo, siempre que se manten- 
ga con dignidad. 


Acuerdos y conferencias. 


Las fronteras no descansan. Pero ello 
no siempre es causa de conflicto. Italia re- 
nuncia en favor de Yugoslavia a la sobera- 
nía de la Zona B (500 kilómetros cuadra- 
dos) en las inmediaciones de Trieste mien- 
tras que se reafirma el italianismo de esta 
ciudad por ambos litigantes de las pos- 
guerras mundiales. Y la cámara de dipu- 
tados holandesa aprueba la independencia 
de la lejana Surinam. En cambio, en re- 
cientes acuerdos entre la Alemania De- 
mocrática y la URSS se ahonda la sepa- 
ración entre ambas Alemanias. No es lo 
mismo “Ospolitik” que integración en el 
Este. . 0 

En Ginebra, las conversaciones SALT si- 
guen un ritmo lento con ligeros vaivenes 
según predomine en el momento el senti- 
do de la detente o de la defensa. Posible- 
mente influya la proximidad de su reanu- 
dación en los cambios introducidos por el 
presidente norteamericano en los organis- 
mos de Defensa y Seguridad. Respondien- 
do a una prueba atómica realizada en el 
polígono estadounidense de Nevada, la 
URSS efectúa a los dos días otra también 
subterránea en Siberia. La escalada se di- 
rige al megatón. 

EE.UU. se encuentra nuevamente pro- 
picio a levantar el embargo de armas a 
Turquía (“Phantom” incluidos), aunque 
no apruebe su conducta respecto a Chipre, 
los efectos de cuya invasión aún colean. 
En Viena y París caen los embajadores 
turcós víctimas, se dice, de la EOKA u 
otra organización afín. ? 

Por de pronto, las maniobras de la 
OTAN “Devil Foil” se desarrollarán con 
centro en Esmirna y dirigidas por un almi- 
rante turco. La Organización ha tomado 
con calma la noticia de que los soviéticos 
han construido un' canal de 320 kilóme- 
tros, capaz para el paso de destructores, 
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que une la base naval de Murmanks en el 
Mar de Barentz con los astilleros de Le- 
ningrado, esquivando la vigilancia escandi- 
nava. A la OTAN no podía haberle pasado 
desapercibido este hecho y afirma que este 
pretendido nuevo canal tiene ya 35 añitos 
bien cumplidos, aunque admita retoque, 
maquillaje y camuflaje. 

La marina soviética, dentro de la “estra- 
tegia de presa” del almirante Gorshkov 
continúa su programa de construcción de 
seis portaviones. Va por el tercero (de 
unas 45.000 toneladas), capaz de transpor- 
tar unos 70 aparatos. Lo que no es mucho 
comparado con los 15, y mayores, de 
EE.UU. Pero la competencia continúa. Sin 
embargo la OTAN se encuentra lo sufi- 
cientemente fuerte —o cauta— para resis- 
tirse a ser dotada con un obús anticarro 
americano, a distribuir en 1980, que utili- 
za residuos de la fusión de uranio, muy 
poco racioactivo. Se supone que EE.UU. 
cuenta con depósitos, que suman 100.000 
toneladas de este producto derivado. Los 
jefes militares del Atlántico Norte europeo 
consideran que el uso de tal obús puede 
plantear problemas políticos y psicoló- 
gicos. | 

_ Breznef, después de recibir con voluble 
cortesía a Giscard, aclara que la detente 
rusa con respecto a cualquier país no sig- 
nifica el abandono de la lucha ideológica. 
“Pravda” afirma que la política comunista 
se define en Moscú, rebatiendo a Marchais 
quien se jacta de que la del PCF se fija en 
París. Pero lateralmente a estas escara- 
muzas teóricas, Francia y la URSS han 
acordado la mutua cooperación respecto a 
energía, aeronáutica y otros aspectos y se 
muestran partidarios de una conferencia 
de desarme en la que participarían todas 
las potencias nucleares. La desconfianza 
no abandona por ahora a Europa —ni a 
América— y el ministro de Defensa cana- 
diense desearía mantener su cuota de 
5.000 soldados en el viejo continente. 

El presidente francés invita a una cum- 
bre monetaria de carácter “no oficial” a 
los altos representantes de Alemania, Italia 
y Gran Bretaña, así como a EE.UU,, Ca- 
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nadá y Japón -(dada su evidente “vocación. 


europea”), distribuyéndoles previamente 
los temas a desarrollar. Cada jefe de esta: 
do o de gobierno presentará una mono- 
grafía sobre energía, economía, etc. Al 
Benelux no le ha hecho gracia el no ser 
invitada ya que se considera la cuarta po- 
tencia económica mundial (después de 
EE.UU., Japón y Alemania). 

Un temario parecido se discutirá des- 
pués en París entre los países desarrolla- 
dos y los actualmente en vías de desarro- 
llo (algunos ya bastante creciditos por 


cierto). El tema más difícil del cuestiona- 
rio es la cotización concertada de las ma- 
terias primas, que hasta ahora ha venido 
determinado por el juego de la oferta y la 
demanda, pero también por la capacidad 
de explotación en los países de origen. 

La CEE, EE.UU. y Japón invitarán a la 
reunión a siete estados seleccionados por 
ellos, Argelia, Arabia Saudí, Brasil, India, 
Irán, Venezuela y Zaire. Unos y otros 
designarán después a los restantes miem- 
bros hasta completar un total de 27 nacio- 
nes. Entre otros fines, se pretende crear un 
“Trust”, con aportación del Fondo Moneta- 
rio Internacional y otros, para atender al 
déficit de pagos de petróleo. Los países de 
la OPEP se muestran partidarios de ayudar 
sustancialmente a los países necesitados, y 
ésta es una de las razones alegadas para no 
aceptar rebajas en el precio del oro negro. 
Y a Inglaterra también le interesa que éste 
se mantenga alto para que resulte rentable 
su costosa explotación en el Mar del 
Norte. 


Flash extraeuropeo. 


El clima del acuerdo egipcio-israelí no 
se extiende a otros paralelos del Oriente 


Medio. Y aunque Siria se mantiene pru- - 


dente, Egipto retira la fuerza aérea que 
allí mantenía estacionada, lo que no con- 
tribuye - a mejorar las relaciones entre 
ambos países. Aún son más tensas las exis- 
tentes entre Egipto y Libia. 

Las negociaciones de Siria con Israel pa- 
recen condicionarse a una retirada israelita 
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de Cisjordania en beneficio de los palesti- 
nos, pero eso —por ahora— es inima- 
ginable. 

Pasando por París —destacado pro- 
veedor de Egipto en comercio, e industria, 
incluida la del armamento— Sadat visita 
Washington, para pedir ayuda económica 
y militar. La primera le será concedida 
con  largueza. La segunda ya es más du- 
dosa, aunque precisamente influya a favor 
de su posible concesión, el hecho de que 
El Cairo siga dependiendo, en un 90: por 
ciento, para el aprovisionamiento de armas 
de Moscú; si bien éste las entrega con 
ritmo bastante lento. Lo que no conse- 
guirá es el reconocimiento oficial del mo- 
vimiento palestino, en el que aún están 
más interesados Siria, Libia, Irak y la 
URSS. 

No obstante, el cuartel general de' 
Arafat está en el Líbano, donde amenaza 
con convertirse en guerra civil el enfren- 
tamiento entre cristianos maronitas, miem- 
bros de la Falange Libanesa y otros gru- 
pos considerados de derechas contra los 
de izquierdas, formados principalmente 
por musulmanes pertenecientes al Frente 
Popular, al Democrático y los comandos 
naseristas. “De fuera vendrá quien de casa 
te echará”, pensarán los libaneses que 
dieron asilo a los campamentos de refugia- 
dos e integraron a muchos en la vida del 
propio estado que ahora pasa por momen- 
tos muy difíciles. La cifra de muertos cre- 
ce constantemente, los hospitales están re- 
pletos, 200.000 libaneses huyen a Siria y 
probablemente 7.000 americanos, 6.000 
británicos y 10.000 franceses procuran 
tener listo el equipaje. 

Angola se acerca a su independencia 
agitada por movimientos rivales y amena- 
zas de invasión desde países fronterizos, 
probablemente limitadas a partidas de sus 
propios grupos políticos. La RAF británi- 
ca ha dado por terminado el puente aéreo 
que había montado para evacuar varios 
miles de portugueses. 


El gobierno francés al acceder a parte 
de las condiciones de los secuestradores de 
la arqueóloga Frangóise Claustre (que lleva 
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año y medio en poder de los rebeldes) ha 
sido acusado por el presidente del Chad 
de ayudar a la rebelión y ello ha precipi- 
tado la retirada de los últimos 2.000 sol- 
dados franceses que residían allí. La fuer- 
za había sido solicitada por el presidente 
anterior. 

Kissinger, ha venido preparando el viaje 
del presidente Ford a China, entrevistán- 
dose con el presidente Mao, también visl- 
tado recientemente por el canciller alemán 
Schmidt con el que ha firmado un acuer- 
do de navegación y tráfico aéreo. Si China 
ha aprovechado la ocasión para recalcar su 
desdén por la distensión entre la URSS y 
EE.UU., Rusia a su vez está en contra de 
esta visita, que considera una provocación 
maoísta, pero también de la “doctrina mi- 
litarista estadounidense”. No obstante el 
“ten con ten” americano funciona en 
ambas direcciones, | 


Los contactos chino-norteamericanos, 
que quedaron un tanto hibernados des- 
pués de los primeros momentos de euforia 
nixoniana, siguen con las dificultades de- 
rivadas del mantenimiento de relaciones 
diplomáticas y el tratado de defensa de 
EE.UU. con Taiwan. El presidente Ford 
hará el viaje de ida y vuelta pasando por 
el Japón, más que por conveniencia logís- 
tica, por la importancia que en el mundo 
occidental y especialmente en Norteamé- 
rica ha alcanzado “el mejor aliado ameri- 
cano en Extremo Oriente”, a los 30 años 
del final de la Segunda Guerra Mundial y 
la “debacle” atómica. 

También en el sudeste asiático se 
empiezan a olvidar hechos más recientes y 


se acentúa el reflujo de refugiados sud- 


vietnamitas a su país de origen. 


Del aire y del espacio. 


- La organización europea AECMA (Aso- 
ciación de Constructores de Material Aero- 
espacial) que agrupa a 420.000 producto- 
res y realiza el 25 por ciento de las cons- 
trucciones aeronáuticas y espaciales de la 
industria mundial, ha celebrado en Sevilla 
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una asamblea a la que asistieron represen- 
tantes españoles, alemanes, belgas, fran- 
ceses, holandeses, ingleses, suecos y SUIZOS, 


tomándose en ella importantes resolu- 


ciones. Sin embargo y como reflejo de la 
crisis mundial, se ha producido por pri- 
mera vez en la historia un crecimiento nu- 
lo en el tráfico de pasajeros de la aviación 
civil internacional. Y aunque se esperan 
perspectivas más halagúeñas para años ve- 
nideros, especialmente en las líneas hacia 
Oriente Medio y el Atlántico Sur, el Norte 
parece saturado y no se cree que su cre-. 
cimiento vuelva a ser tan espectacular co- 
mo hasta ahora. Cierto es que su desarro- 
llo actual es más que satisfactorio. 


En el campo de la astronáutica, en el 
que no se regatean gastos, por motivos de 
prestigio nacional, continúa la realización 
de grandes proyectos. Las sondas soviéti- 
cas “Venus 9” y “10” llegaron al planeta 
más próximo a la Tierra con tres días de 
diferencia entre sí, quedando separadas a 
2.200 kilómetros de distancia. Después de 
recorrer cada una 300 millones de kilóme- 
tros en 124 días y descender suavemente 
en paracaídas hasta chocar con un suelo 
rocoso, “Venus 9” permaneció activa du- 
rante 53 minutos mientras que “Ve- 
nus 10” aguantó 65 el intenso calor (alre- 


dedor de 500? C) y la enorme presión de 
la atmósfera venusina (90 veces la de la 
Tierra). No obstante, se cree que los tra- 
bajos de investigación física, química, 
biológica, Óptica, etc. qe lograron estas 
sondas valen el esfuerzo científico, técnico 
y económico que han supuesto. 

Y devolviendo la visita que recibieron 
en la URSS por parte de los cosmonautas 
americanos, sus camaradas del ASTP, los 
astronautas rusos visitaron los EE.UU. En 
Nueva York, entregaron a Waldheim una 
bandera de la ONU que subió al espacio 
con el “Apolo” y descendió en el “So- 
yuz”. No todo han de ser dimes y diretes 
entre las naciones sino auténtica coopera- 
ción de las que entran pocas en libra, pero 
en las que entran muchos dólares y 
rublos. 
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APLICACIONES MILITARES DE LOS SATELITES 


v 


Por MANUEL BAUTISTA ARANDA 
Tte. Coronel Ingeniero Aerondutico 


Satélites meteorológicos. 


Objetivo de los lanzamientos militares 


Como los satélites meteorológicos han 
alcanzado un gran desarrollo durante estos 
últimos años y han sido muy numerosos 
los que se han puesto en Órbita, conviene 
indicar desde el primer momento, para evi- 
tar confusiones, que nuestro propósito es 
analizar exclusivamente los satélites me- 
teorológicos lanzados por las Fuerzas 
Armadas y destinados básicamente a fines 
militares. 

En consecuencia, no nos ocuparemos de 
las siguientes familias de satélites meteo- 
rológicos, aunque la información propor- 
cionada por ellos pueda utilizarse o haya 
sido utilizáda también para fines militares. 

— “TIROS”, con 10 lanzamientos entre 
1960 y 1965. 

“ESSA” (o “TOS”), con nueve lanza- 
mientos entre 1966 y 1969. 

“ITOS” (o “NOAA”), con cuatro 
lanzamientos con éxito desde 1970 
hasta la fecha y otros tres más pro- 
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gramados hasta 1978. 

“NIMBUS”, de carácter experimen- 
tal, con seis satélites puestos en órbi- 
ta desde 1964 hasta da fecha. 

“SMS”, de órbita geoestacionaria, 
lanzado uno en 1974 y otro en 
1975; 

“METEOR”, serie rusa iniciada en 
1969 y de la que se han efectuado 
veintidós lanzamientos hasta la fecha. 

Los lanzamientos militares se venían 
efectuando desde hace ya bastantes años; 
pero era una actividad mantenida en secre- 
to. Tan sólo a partir de 1972 han admi- 
tido las Fuerzas Aéreas de los Estados 
Unidos que, efectivamente, tenían en mar- 
cha un sistema propio de satélites meteo- 
rológicos. 

Aunque estos satélites pueden suminis- 
trar información meteorológica a todos los 
servicios militares norteamericanos, su fun- 
ción básica y su razón de ser es la de 
ayudar a que los satélites de reconoci- 
miento fotográfico cumplan mejor su-mi- 
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sión, obteniendo para ello datos que per- 
mitan conocer la transparencia de la 
atmósfera sobre los objetivos que se 
deseen fotografiar con gran resolución. 

Se trata de evitar el despilfarro de dine- 
ro y tiempo que supondría lanzar un cos- 
toso satélite de reconocimiento fotográ- 
fico, programar su memoria para que foto- 
grafiase determinados objetivos de interés, 
esperar ansiosamente la recuperación del 
papel impresionado y que, una vez revela- 
do en tierra, se comprobase que las foto- 
grafías carecían de valor, porque las con- 
diciones meteorológicas eran desfavorables 
en el momento de hacer las tomas, bien 
porque el objerivo estuviese cubierto de 
nubes, o bien simplemente porque la 
atmósfera, debido a la presencia de humos, 
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Figura. 1.—Satelite meteorológt- 

co militar, tipo “Block 5D”, du- 

rante sus: últimas pruebas en 
tierra. 


1 
a. 
, b. 


polvo en suspensión, neblina, etc., no 
reunía las condiciones de limpieza ade- 
cuadas. JS 


t. 
» ho” 


Programa norteamericano. ' 


El programa norteamericano de satélites 
meteorológicos militares o DMPS (Defense 
Meteorological Satellite Program), está 
desarrollado por la USAF. Se vienen a 
efectuar unos dos lanzamientos por ano. 
Los satélites se sitúan en órbitas casi pola- 
res, circulares, de unos 850 kilómetros de 
altura y del tipo llamado síncronas con el 
Sol, es decir, que todos los días sobre- 
vuelan los distintos puntos de la superficie 
terrestre a la misma hora local. 

Durante los últimos años se han venido 
utilizando satélites del tipo “Block 5 C”, 
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de unos 200 kilogramos de peso, puestos 

en órbita por medio de lanzadores “Thor- 

Burner 2”, Su vida media útil es alrededor 
de un año. 


Recientemente, el 24 de mayo de 1975; 
tuvo lugar el lanzamiento de un nuevo tipo 
de satélite más perfeccionado, el 
“Block 5D”, de unos 500 kilogramos de 
peso y 6 metros. de largo. Se espera que 
su vida media sea de unos dos años. En la 
figura 1 puede verse a este satélite durante 
sus últimas pruebas en tierra y en la fi- 
gura 2 su aspecto general una vez en órbi- 
ta. 

La USAF mantiene continuamente dos 
satélites en servicio. Sus planos orbitales 
están separados unos 90 grados, con obje= 
to de que uno de ellos sobrevuele el te- 


rreno a mediodía y a medianoche, y el 


e 


Fecha Perigeo/Apogeo 

17. 271 768 km/832 km 

14.10.71 795 km/879 km 

24. 3.72 802 km/884 km 

9.11.72 824 km/879 km 

17. 8.73 811 km/852 km 

16. 3.74 781 km/878 km 

9. 8.74 803 km/872 km 

24. 5.75 831 km/905 km 
Figura 2.—Aspecto 
general de los satéli- 
tes meteorólogicos 
tipo “Block 5D”, de 

la USAF. 
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otro por la mañana temprano y por la tar- 
de. 

En la tabla siguiente se hace un resu- 
men de los últimos lanzamientos de este 
tipo de satélites, 


Estos satélites van explorando el terre- 
no sobrevolado con un radiómetro, que, 
con ayuda de un espejo giratorio, hace un 
barrido en vaivén perpendicular a la di- 
rección de avance del satélite y va cu- 
briendo sobre el terreno una banda con- 
tinua de unos 3.000 kilómetros de anchu- 
ra. Al cabo de 12 horas, el satélite ha da- 
do siete vueltas a la Tierra y ha obtenido 
información meteorológica de toda su su- 
perficie. | 

La información se obtiene en cuatro ca- 
nales distintos. Dos de ellos, con resolu- 
ción que pudiéramos llamar normal (de 


Inclinación Período 
98,8" 100,8 minutos 
98,9. 1016  ” 
98,7 101,7 ” 
98,6 101.6  ” 
98,9" 1015  ” 
98,97 101,5" 
98,8 101,7.  ” 
98,9" 102 » 
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unos cuatro kilómetros en el 
“Block 5 C” y de unos tres kilómetros en el 
“Block 5 D”,), proporcionan cobertura con- 
tinua, sin vacios. Uno trabaja en la banda 
visible del espectro (de 0,4 a 1,1 micro- 
nes, es decir, incluye algo del infrarrojo 
próximo) y el otro en la banda de los 
infrarrojos (de 8 a 13 micrones). 

Y los otros dos canales, de alta resolu- 
ción (unos 650 metros en el “Block 5 C”y 
unos 550 metros en el “Block 5 D””), tam- 
bién uno en la banda visible y otro en la 
de los infrarrojos, que permiten obtener 
información detallada de objetivos concre- 
tos, pero no dan cobertura continua. 

Tanto de día como de noche pueden 
obtener información sobre las zonas cu- 
biertas de nubes. Si la noche es clara, con 
iluminación de Luna llena o por lo menos 
superior a media luna, se pueden obtener 
imágenes en la banda visible. Con ilumina- 
ción menor, hay que recurrir a los senso- 
res de infrarrojos. 

En la figura 3 se muestra una fotografía 
del centro y sur de Italia, tomada en luz 
visible por uno de estos satélites. Su reso- 
lución es de unos cuatro kilómetros. 

En su forma normal de funcionamiento, 
las imágenes obtenidas por los satélites se 
van almacenando a bordo, grabadas en 
cinta magnética, y Únicamente se transmi- 
ten a tierra cuando sobrevuelan determina- 
das estaciones terrestres. La información 
se concentra finalmente en el “Air Force 
Global Weather Center” en Offutt (Ne- 
braska), desde donde se distribuye a los 
usuarios militares que la van a utilizar. 
Desde finales de 1972 también se les co- 
munica a la NOAA (National Oceanic and 
Atmospheric Administration) para usos ci- 
viles. 

Con ayuda de estaciones móviles, tam- 
bién puede recibirse información meteoro- 
lógica local para aplicaciones tácticas, ha- 
ciendo que el satélite transmita directa- 
mente los datos que va obteniendo al so- 
brevolar las citadas estaciones móviles. 


Programa soviético. 


Por parte de Rusia existe igualmente un 


tIpo' 
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Figura 3.—Fotografía de Italia tomada 


por un satélite «meteorológico tipo 
“Block 5 C” de la USAF. Resolución 4 
kilómetros. 


“sistema militar de satélites meteorológicos, 
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con el mismo objetivo fundamental, es de- 
cir, auxiliar a los satélites de reconoci- 
miento fotográfico para aumentar su efi- 
cacia. Como todos los satélites militares 
rusos, los meteorológicos quedan engloba- 
dos dentro de la gran familia de los “Cos- 
mos” 

Se suelen lanzar unos siete u ocho al 
año, desde el campo de Plesetsk, Su peso 
se estima en unos 400 kilogramos. Casi 
siempre utilizan el mismo tipo de órbita: 
elíptica, con un perigeo de unos 280 ki- 
lómetros, un apogeo de unos 500 kiló- 
metros y una inclinación muy constante 
de 71 grados. 

El bajo perigeo utilizado se atribuye al 
deseo de aumentar la resolución de las 
imágenes obtenidas; pero tiene como con- 
secuencia que la permanencia en Órbita de 
estos satélites es tan sólo de medio año 
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aproximadamente. Y esto a su vez obliga 
a un mayor ritmo de lanzamientos que en 
el caso de los Estados Unidos, para repo- 
ner a los que dejan de dar servicio. 
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Desde 1973 parece que Rusia ha puesto 
en órbita los siguientes satélites meteoro- 
lógicos militares, utilizando para ello 
cohetes “Sandal” (IRBM) con un cuerpo 
superior adicional: 


Designación Lanzamiento Perigeo/Apogeo Inclinación Período 
Cosmos 545 24. 173  279km/521 km 71.0 922 min. 
Cosmos 553 12. 4.73  282km/519 km 710. 922 " 
Cosmos 558 17. 5.73 269 km/501 km 710 92,3 ” 
Cosmos 562 5. 6.73 282 km/510 km 7107. 921 " 
Cosmos 580 22. 8.73 283 km/518 km 71,0" 92,2 " 
Cosmos 608 20.11.73 281 km/528 km 71,0 92,3 
Cosmos 611 28.11.73 270 km/481 km 710. 921 ” 
Cosmos 615 13.12.73 280km/859 km 7107. 95,7 ” 
Cosmos 633 27. 2.74  280km/516 km 71,07 92,2 ” 
Cosmos 634 5. 374 271 km/491 km 70,9 92,2 " 
Cosmos 662 26. 6.74  276km/799 km 70,9" 95,4 ” 
Cosmos 668 25, 7.74 281 km/519 km 71,0: 92,2 ” 
Cosmos 686 26. 9.74 281 km/515 km 7110. 92,32 ” 
Cosmos 695 20.11.74 283 km/493 km 71,0 92,0 
Cosmos 705 28. 1.75 281 km/524 km 71,0. 92,3 ” 
Cosmos 725 8. 4.75 283 km/508 km 71,0 92,11 ” 
Cosmos 745 24. 6.75 274 km/540 km 710. 924 ” 
Cosmos 750 17. 7.75 281 km/830 km 10. 954 ” 


Satélites de interceptación. 


Primeras pruebas en vuelo. 


Entendemos por satélites de intercep- 
tación aquellos que pueden aproximarse a 
otro satélite “no cooperativo” y proceder 
a su inspección y eventual neutralización 
o destrucción. | 

Los primeros ensayos de este tipo de 
satélites parece que fueron llevados a cabo 
por Rusia en el año 1968. El 19 de octu- 
bre de ese año se lanzó desde Tyuratan el 
“Cosmos 248” y se situó en una órbita 
casi circular (perigeo 473 kilómetros, apo- 


geo 542 kilómetros) de 62,2 grados de 


inclinación, para actuar aparentemente co- 
mo satélite enemigo. 


Al día siguiente se lanzó, también desde 
Tyuratan, el “Cosmos 249”, que pasó 
cerca del anterior. Poco después se pudo 
detectar desde tierra que el “Cosmos 249” 


había explotado, habiéndose identificado 
hasta 71 fragmentos de él. 


La maniobra se repitió 11 días después 
con el “Cosmos 252”, lanzado el 1 de 
noviembre, que pasó también cerca del 
“Cosmos 248” e igualmente se pudo 
comprobar que se había fragmentado en 
77 trozos, por lo menos. 

ET objetivo de estas pruebas parece que 
era el comprobar la posibilidad de - inter- 
ceptar a. un satélite y el determinar los 
efectos en él de explosiones no nucleares 
en el espacio. Se ha especulado también 
sobre si los dos últimos satélites fueron 
destruídos por el primero al acercarse a él; 
pero esto no parece probable, pues caso 
de haber lanzado el “Cosmos 248” algún 
proyectil, se hubiera detectado alguna per- 
turbación en su órbita, cosa que no ocu- 
rrió. 
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Dos años más tarde se repitieron ensa- 
yos muy parecidos con los Cosmos 373”, 
“374” y 
te, los días 20, 23 y 30 de octubre de 
1970. También los dos últimos, tras pasar 
cerca del primero, se destruyeron y dieron 
lugar a un gran número de fragmentos. 

Otras pruebas de interceptación, que 
han podido identificarse como tales por 
las estaciones de seguimiento occidentales, 
han corrido a cargo de los satélites “Cos- 
mos 394” y “397” (febrero de 1971), 
“Cosmos 400” y “404” (marzo-abril de 
1971) y “Cosmos 459“ y “462” (noviem- 
bre-diciembre de 1971). 

Todas estas actividades rusas han creado 
serias preocupaciones en las fuerzas arma: 
das norteamericanas, que han iniciado una 
serie de medidas encaminadas a reducir la 
vulnerabilidad de ciertos satélites propios 
(comunicaciones, navegación, alerta avan- 
zada, etc.) ante el posible ataque de. un 
satélite enemigo, y también a que el satéli- 
te atacado avise a tierra de que está sien- 
do víctima de un ataque. Algunas de estas 
medidas fueron citadas al tratar de los sa- 
télites de alerta avanzada en el cuarto 
artículo de esta serie (número 419, mes 
de octubre). 


Algunas consideraciones generales. 


Para interceptar a un satélite lo primero 
que hace falta es conocer su órbita con 
gran precisión. Pero este requisito no suele 
constituir ningún problema serio, si el sa- 
télite a interceptar sigue en una órbita 
estable, es decir, si no efectúa frecuentes 
maniobras que cambien su órbita. Tanto 
por parte de Rusia, como de los Estados 
Unidos, se lleva un control permanente de 
los cuerpos en órbita alrededor de la 
Tierra, detectándose rápidamente la pre- 
sencia de cualquier nuevo satélite y cal- 
culándose automáticamente su órbita. En 


Estados Unidos se encarga de ello el 
SPADATS (Space Detection and Tracking 
System), dependiente de las Fuerzas 
Aéreas. | 


“375”, lanzados, respectivamen-. 
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Una vez conocida la órbita, hay que ele- 
gir cuidadosamente el momento para efec- 
tuar el lanzamiento del satélite intercepta- 
dor. Se pretende que el plano de su órbita 
coincida —o al menos quede muy pró- 
ximo— con el plano de la órbita del saté- 
lite a interceptar. Y esta oportunidad se 
presenta tan solo dos veces al día, aunque 
una de ellas no suele ser aprovechable, por 
requerir direcciones de lanzamiento 
incompatibles con las limitaciones de los 
campos de lanzamientos existentes. 

El tipo de órbita del interceptador —es 
decir, su perigeo y apogeo— está fuerte- 
mente condicionado por el tiempo que se 
desee que ambos satélites permanezcan 
próximos. 

Si el objetivo es únicamente destruir al 
satélite enemigo, puede tal vez admitirse 
que el interceptador pase a gran velocidad 
cerca del interceptado. Y en este caso las 
órbitas pueden ser muy distintas. 

Pero si se requiere efectuar una inspec- 
ción previa del satélite enemigo, es necesa- 
rio que ambos satélites permanezcan pró- 
ximos durante un cierto tiempo. Y esto 
obliga a que el interceptador adapte su 
órbita a la del interceptado. 

En el campo civil hay bastante expe- 
riencia sobre aproximación —seguida o'no 
de acoplamiento— de dos satélites puestos 
independientemente en órbita. No hace 
mucho tiempo hemos podido ver en las 
pantallas de la televisión cómo un vehículo 
“Apolo” se aproximaba a un “Soyuz”, 
durante la misión conjunta ruso-ameri- 
cana. 

Pero quiza el lector no sepa que el 
“Apolo”, a pesar de que la misión se 
desarrolló enteramente según estaba pre- 
visto, tuvo que modificar siete veces su 
órbita para ajustarla a la del “Soyuz”. Y 
eso que el “Soyuz” cooperó, efectuando 
él mismo otras dos maniobras para circula- 
rizar la suya. 

Esto significa que la inspección de un 
satélite exige numerosas maniobras y bas- 
tante consumo de combustible. Y el pro-. 
ceso puede complicarse mucho más si el 
enemigo efectúa alguna maniobra evasiva. 
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La interceptación se simplifica extraor- 
dinariamente si no se necesita inspección 
previa, es decir, si basta con que el inter- 
ceptador se aproxime, aunque sea a gran 
velocidad, hasta una cierta distancia del 
interceptado. La suficiente como para que 
quede dentro del radio de acción de sus 
armas, que puede ser.la explosión del pro- 
pio interceptador, o el lanzamiento de una 
carga explosiva, o cualquier otra. 


Si la destrucción del satélite enemigo 
exige el impacto directo con él, hay que 
instalar a bordo del interceptador los equi- 
pos adecuados para la propulsión y el 
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guiado terminal. Apoyándose sólo en las 


estaciones de tierra no es posible conse- 
guir la precisión necesaria para asegurar el 
impacto. El guiado terminal por infrarro- 
jos es el que parece ofrecer más ventajas. 

En todo lo anterior no se han citado, 
por no tratarse de satélites, a los 
interceptadores lanzados desde tierra en 
trayectoria balística directa, que pueden 
igualmente buscar el impacto directo con 
el satélite, o sólo pasar dentro de una cier- 
ta distancia de él. Y que pueden ir provis- 
tos de explosivos convencionales (Progra- 
ma USAF 922) o atómicos (Programa 
USAF 437). 


Satélites de bombardeo. 


Limitaciones e inconvenientes de estos sa- 
télites. 


Aunque la puesta en órbita de satélites 
portadores de armas nucleares, u otras 
clases de armas de destrucción en masa, 
está prohibida por un Tratado interna- 
cional firmado en 1967 por Estados Uni- 
dos, Rusia y más de setenta naciones, 
vamos a pasar revista, desde un punto de 
vista exclusivamente técnico, a las ventajas 
e inconvenientes que podría ofrecer el 
empleo de satélites de bombardeo, compa- 
rado con el empleo de misiles balísticos 
intercontinentales (ICBM). 

La idea de poder tener continuamente 
en órbita ingenios nucleares, quizás cen- 
tenares de ellos, dispuestos para caer sobre 
sus objetivos a una simple orden transmiti- 
da desde tierra, parece militarmente muy 
atractiva. Y sicológicamente sería de enor- 
me efecto. El ciudadano normal se sen- 
tiría tremendamente inseguro, sabiendo 
que sobre su cabeza hay continuamente 
bombas atómicas que pueden hacer explo- 
sión en cualquier momento. 

Pero si esta idea se analiza con mayor 
profundidad y sobre todo si se la compara 
con la de emplear ICBM, se llega pronto a 


la conclusión de que tiene bastantes más 
inconvenientes que ventajas. 


Veamos brevemente algunos de ellos: 


a) La energía total necesaria para hacer 
llegar un explosivo nuclear hasta cualquier 


objetivo terrestre es mucho mayor si. se 
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emplea un satélite que si se hace con un 
ICBM. A un ICBM basta imprimirle una 
velocidad de unos 25.000 kilómetros/hora 
para conseguir alcances superiores a los 
12.000 kilómetros. En cambio, la veloci- 
dad necesaria para poner un satélite en 
órbita baja es de 28.000 kilómetros/hora 
(lo que representa un 25 por ciento más 
de energía) y a esto hay que añadir el 
combustible necesario para su posterior 
deceleración, cuando se vaya a dirigir a su 
objetivo. El resultado es que el satélite ne- 
cesita un cohete bastante más potente y 
más costoso para transportar la misma car- 
ga útil. 

b) La vida útil de un satélite es limita- 
da. Por un lado están las perturbaciones 
naturales de su órbita y principalmente el 
frenado en las altas capas de la atmósfera, 
que antes o después acaban provocando su 
reentrada. Por otro lado está la vida útil 
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de los complejos sistemas de a bordo 
(comunicaciones, alimentación de energía 
eléctrica, propulsión, control de la orienta- 
ción, etc.), que sin mantenimiento preven- 
tivo, ni correctivo y en las duras condicio- 
nes reinantes en el espacio es relativamen- 
te corta. Consecuencia de todo ello, es 
que habría que estar efectuando frecuen- 
tes lanzamientos para reponer a los satéli- 
tes que reentrasen o quedasen inoperati- 
vos. Problema semejante no se presenta 
con los ICBM., 

c) ¿Y qué hacer con las cargas nucleares 
de los satélites imoperativos? ¿Dejarlas 
que acaben cayendo y desintegrándose en 
la atmósfera, con grave riesgo de contaml- 
nar esta atmósfera y de sembrar con resi 
duos radiactivos extensas zonas de la su- 
perficie terrestre? ¿Ejecutar lanzamientos 
especiales para recuperar y traer a tierra 
estas cargas nucleares? 

d) La precisión de tiro que podría con- 
seguirse desde un satélite no es superior a 
la de un ICBM, Aunque la comparación 
no sea totalmente exacta, todos hemos 
podido ver cómo en la llegada al mar de 
las cápsulas tripuladas éstas caían a veces 
a bastantes kilómetros de distancia del 
barco de recuperación. En el caso de los 
satélites de bombardeo la precisión se 
vería afectada por el hecho de que el 
impacto ocurriría normalmente a miles de 
kilómetros de las bases propias, y no sería 
posible ayudar desde tierra al satélite en 
las maniobras finales. 

e) El lanzamiento de un ICBM puede 
programarse para que tenga lugar en cual- 
quier momento y contra cualquier objeti- 
vo dentro de su radio de acción. Y tam- 
bién puede programarse para lanzarlo si- 
multáneamente con otros muchos ICBM 
en un ataque masivo. Pero nada semejante 
es posible con satélites. Aun contando con 
una cierta capacidad de maniobra del sa- 
télite durante el descenso —siempre peque- 
ña, porque las maniobras para salirse del 
plano de la órbita requieren mucho com:- 
bustible— el objetivo en tierra quedaría 
dentro del “campo de tiro” del satélite 
sólo dos breves instantes cada día, espacia- 
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dos doce horas entre sí. Es decir, que aún 
contando con muchas bombas atómicas en 
orbita, no se podría conseguir un ataque 
masivo simultáneo con todas ellas. Habria 
que ir esperando a que cada satélite, en su 
giro alrededor de la Tierra alcanzase la 
posición adecuada. | 

f) Desde el punto de vista de su super- 
vivencia ante un ataque enemigo, también 
los satélites son más vulnerables que los 
ICBM. El enemigo podría conocer perfec- 
tamente sus órbitas y su posición en cada 
momento, y podría preparar su destruc- 
ción, en forma análoga a como puede hacer- 
lo con un ICBM en tierra cuyo emplaza- 
miento conozca. Con la diferencia de que 
el satélite está en el espacio abierto y el 
ICBM puede estar en un silo subterráneo 
muy protegido. 


g) Y para terminar, digamos que la idea 
de que un satélite podría llegar rápida- 
mente desde su órbita al objetivo designa- 
do, siguiendo una caída casi vertical, es 
totalmente errónea. La cantidad de com- 
bustible que un satélite pueda llevar a bor- 
do es siempre bastante limitada y el frena- 
do que inicia su proceso de descenso es 
relativamente pequeño. Por fortuna no ha- 
ce falta reducir a cero su velocidad orbital 
de unos 28,000 km/h. Basta con reducir 
esta velocidad en unos pocos centenares 
de km/h (digamos entre 200 y 1.000. 
km/h) para que el satélite alcance su obje- 
tivo en tierra. Pero el camino de descenso 
es muy largo. El frenado debe iniciarse 
bastantes miles de kilómetros antes de lle- 
gar a la altura del objetivo. Y el enemigo 
puede detectar la maniobra con 15 o más 
minutos de anticipación, suficiente para 
poner en marcha sus medios de represalia. 

¿Sería arriesgado suponer que todas las 
consideraciones que hemos ido exponien- 
do anteriormente tuvieron gran influencia 
en la firma del Tratado internacional a 
que haciamos referencia al principio? 


Bombardeo con órbita incompleta. 


Estudio aparte merece el caso particular 
de bombardeo con órbita incompleta, el 
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llamado FOBS (Fractional Orbit Bombar- 
dment System). 

Consiste ello en lanzar los satélites, po- 
nerlos en órbita muy baja —perigeo infe- 
rior a 150 kilómetros y apogeo alrededor 
de 200 kilómetros— y, antes de que hayan 
completado una sola revolución alrededor 
de la Tierra, proceder a su frenado para 
dirigirlos contra los objetivos previamente 
seleccionados. 

El sistema FOBS presenta dos ventajas 
fundamentales sobre los ICBM, que son: 


a) Que los satélites podrían alcanzar sus 
objetivos llegando por direcciones “inespe- 
radas”. Concretamente, podrían alcanzarse 
los centros vitales norteamericanos entran- 
do por el Oeste o Suroeste. Y en estas 
direcciones no hay radares de alerta avan- 
zada tipo BMEWS (Ballistic Missile Early 
Warning System). 

b) Que podrían aproximarse a sus obje- 
tivos a alturas relativamente pequeñas, re- 
trasando su detección por el enemigo y 
comprometiendo sus posibilidades de reac- 
ción antes del impacto y explosión de los 
ingenios. Recordemos que un ICBM llega- 
ba a alcanzar alturas de unos 1.300 kiló- 
metros, mientras que estos satélites se 
mantendrían por debajo de los 200 kiló- 
metros. 

Claro que estas dos ventajas pierden 
mucho valor, si los satélites de alerta avan- 
zada que analizamos en el anterior artícu- 


Designación Fecha 
Cosmos 160 17. 5.67 
Cosmos 169 17. 7.67 
Cosmos 170 31. 7.67 
Cosmos 171 8. 8.67 
Cosmos 178 19. 9,67 
Cosmos 179 22. 9.67 
Cosmos 183 18.10.67 
- Cosmos 187 28.10.67 
Cosmos 218 25. 4.68 
Cosmos 244 2.10.68 
Cosmos 298 15, 9,69 
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lo de esta serie (número 419, mes de 
octubre) funcionan correctamente y dan 
la alarma desde el mismo instante de los 
lanzamientos. ; 

Algunos de los inconvenientes indicados 
antes en relación con los satélites de bom- 
bardeo dejan de tener sentido, concreta- 
mente los citados en los párrafos b), c), e) 
y f). Sigue existiendo el indicado en a) 
sobre la mucha energía necesaria para ha- 
cer llegar una carga explosiva a su objeti- 
vo. Y se agrava el mencionado en d), so- 
bre la escasa precisión, ya que no habría 
tiempo de medir y calcular la órbita real- 
mente seguida por estos satélites. Y, en- 
tonces, los inevitables errores que siempre 
hay en todo lanzamiento no se podrían 
determinar, ni compensar, y se añadirían a 
lo inevitables errores del descenso, para 
reducir la precisión de llegada al objetivo. 

Durante el año 1967 llevó a cabo Rusia 
un intenso programa de pruebas, con sa- 
télites que se lanzaban desde el campo de 
Tyuratan y se recuperaban en territorio 
ruso al completar su primera revolución. 
Este programa se continuó durante los 
cuatro años siguientes, aunque a menor 
ritmo. Se tiene el convencimiento, y así 
lo anunció públicamente el Secretario de 
Defensa McNamara, de que estos lanza- 
mientos eran pruebas para la puesta 'a 
punto del sistema FOBS. 

Los lanzamientos a que nos referimos 
son los siguientes: 


Perigeo/Apogeo Inclinación 
142 km/205 km 49,6" 
144 km/208 km 50,0. 
145 km/208 km . 50,0. 
145 km/220 km 50,0. 
137 km/310 km 50,0 
141 km/157 km 49.6 
145 km/212 km 49.6 
145 km/210 km 50,0" 
143 km/209 km 50,0 
140 km/158 km 49.6 
141 km/212 km 50,0. 
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Designación Fecha 

Cosmos 354 28. 7.70 
Cosmos 365 25. 9,70 
Cosmos 433 8. 8.71 





Como elemento importante para todos 
sus ensayos militares con satélites, ha 
montado Rusia una red de estaciones de 
seguimiento, que comprende 10 barcos, 
una estación de seguimiento óptico situa- 
da en Cuba y una cadena de cuatro esta- 
ciones en Africa, situadas en Malí, Chad, 
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Perigeo/Apogeo Inclinación 
144 km/208 km 50,0. 
144 km/210 km 49,7 
112 km/299 km 49,4 


Figura 4.—Barco de segut- 
miento de satélites “Vla- 
dimir Komarov”, mos- 
trando la gran cantidad 
de antenas que lleva. 


Guinea y Egipto. En la figura 4 podemos 
ver el barco de seguimiento ruso “Vla- 
dimir Komarov”. Las grandes cúpulas o” 
radomos (A, B, C) alojan a las antenas 
principales y luego hay otra multitud de 
antenas auxiliares dispersas por todo el 
barco (D, G, F). 
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ECONOMIAS Y GASTOS DE DEFENSA 


I.—Introducción. 


Con unos días de retraso sobre el hora- 
rio previsto, el Ministro de Hacienda pre” 
sentaba a la Prensa el 14 de octubre el 
Proyecto de Presupuesto para el año 
1976, entregando el Boletín de las Cortes 
del mismo día en que aparece el texto del 
Proyecto de Ley con un resumen de los 
Créditos Presupuestarios. Es de esperar se 
recupere este tiempo y dentro del año eco- 
nómico actual, la Comisión de Presupues- 
tos de las Cortes estudie, discuta y pre- 
sente el Proyecto de Ley de Presupuestos 
de 1976 al Pleno de las Cortes para que 
una vez aprobado por dicho Organismo y 
sancionado por el Jefe del Estado se con- 
vierta en la Ley de Presupuestos que re- 
girá la administración de la actividad eco- 
nómica de gastos e ingresos del Estado en 
el año 1976. 

Este retraso es debido, al parecer, a que 
el ano 1976 es el primero del IV Plan de 
desarrollo económico-social, y el Presu- 
puesto tiene que recoger su Plan de Inver- 
siones, o mejor dicho, las previstas. 

Este trabajo, que más corresponde a 
Economía de Guerra, resulta incompleto 
si no va seguido de otro de Política Eco- 
nómica, donde se analicen problemas eco- 
nómicos nacionales y mundiales y sus po- 
sibles soluciones estudiados desde el punto 
de vista de Economía de Guerra. Como 
por su extensión no puede ser incluido en 
este estudio, prometemos, con el permiso 
de la Revista, dedicar un posterior artícu- 
lo a tal materia. 
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Tte. Coronel de Intendencia del Aire 


Conceptos.—El presupuesto orgánico es 
el que refleja los créditos presupuestarios 
que cada Ministerio puede gastar como 
máximo, sin hacer distinción de la función 
a que se dedica el gasto público. Sirve pa- 
ra la ejecución, contabilidad y control del 
gasto público. | 

El Presupuesto funcional o Clasifica- 
ción funcional fija los créditos presupues- 
tarios en razón exclusiva de la función 
que el gasto público realiza en la actividad 
económica estatal, sin interesar el Departa- 
mento ministerial que lo administra. Nos 
facilita con más exactitud la aportación 
estatal a actividades o funciones concretas. 
En el cuadro. número 1 “Clasificación fun- 
cional de los gastos del Estado para 1975 
y 1976” aparecen sus funciones princi- 
pales las cuales tienen subdivisiones clasi- 
ficadas por orden decimal. 

En el caso concreto de la Función 
“Defensa”, sus partidas son las exclusiva- 
mente destinadas a actividades de la De- 
fensa y por dicha razón no están incluidas 
las correspondientes a la Subsecretaría de 
Aviación Civil, ni aún las del personal mi- 
litar en ella destinado. Sí'se incluyen los 
créditos del 1.N.T.A.E.T. en lo referente a la 
investigación para la Defensa. Lo mismo 
sucede con otros créditos de los Ministe- 
rios militares con función de Cultura, 
Investigación general, Vivienda, etc., que 
por estar destinados a actividades ajenas a 
la Defensa se incluye en el número fun- 
cional a que corresponde. 


Pero también existe gasto público con 
aplicación a un Ministerio no militar con 
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función “Defensa” como sucede con el 
Alto Estado - Mayor que presupuestaria- 
mente pertenece a la Presidencia del Go- 
bierno y con la Sección Treinta y una 
“Gastos Diversos Ministerios” que actúa 
un poco como Fondo de Maniobra a dis- 
posición del Consejo de Ministros, con 
cargo al cual se abonan partidas de “De- 
fensa”, en especial determinadas remune- 
raciones. 


II — Presupuesto funcional de los gastos 
del Estado para 1976.. 


En el cuadro número 1 “Clasificación 
funcional de los gastos del Estado para 
1975 y 1976” se hace un estudio compa- 
rativo entre el presupuesto del año actual, 
1975 y el que aparece en el Proyecto de 
Presupuesto para 1976 y del cual haremos 
un breve comentario. 

Se observa el carácter prioritario del 
Gasto público en “Actividades sociales y 
para la Comunidad” con un aumento total 
de 61.823 millones que representa el 24,6 
por ciento sobre el año 1975, Su partidas 
principales son: 


Educación: 33.981 millones de pesetas, 
de aumento, el 31,9 por ciento. 


Pensiones S.S.: 23.579 millones de pe- 
setas, de aumento, el 25,6 por ciento. 


Ello significa una mejora en la política 
distributiva de la Renta Nacional, uno de 
los objetivos del Presupuesto en un Estado 


social. Dicho porcentaje hubiera sido ma- 
yor, y ello es una pena, si los créditos a 
favor de “Viviendas y Bienestar comunita- 
rio” no fueran tan bajos y regresivos, ya 
que el 0,9 por ciento de aumento es muy 
inferior a la prevista tasa de inflación. 

También es prioritario el gasto público 
. en las funciones de “Defensa” con 23.776 
millones de pesetas de aumento, el 24,9 
por ciento y. “Servicios generales”, cuyo 
principal beneficiario es la Seguridad, con 
un aumento de 20.051 millones de pe- 
setas, el 24,2 por ciento. 

Salvo el 8.4 “Energía”, de cuantía sin 
trascendencia, el resto de las funciones han 
aumentado en un porcentaje inferior al 
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medio de 19,7 por ciento. Y si tenemos 
en cuenta la inflación en el año 1975, con 
total influencia sobre el 1976, de aproxi- 
madamente el 15 óÓ 16 por ciento, todo 
aumento inferior a dicha tasa de inflación 
significa disminución real en el poder 
adquisitivo de sus créditos presupuestarios. 

Los usuarios de las funciones de mayor. 
incremento deben darse cuenta de su res- 
ponsabilidad en la administración de sus 
créditos. Hay que aplicar con gran escru- 
pulosidad los principios ecónomicos para 
saber gastar, para obtener del dinero la 
maxima eficacia, para lograr de todos los 
medios personales y materiales el máximo 
rendimiento. . 

Beneficiarios de tal política presupues- 
taria son las Fuerzas Armadas y la Segu- 
ridad (incluidos en los Servicios Gene- 
rales) y esto nos debe enseñar que la Na- 
ción pone todo lo que puede a nuestra 
disposición, aunque nos parezca bajo su 
porcentaje sobre el P.N.B., y por ello 
nuestro gran compromiso de administrar 
tales recursos económicos para poseer 
unas Fuerzas Armadas capaces de cumplir 
con nuestra obligación señalada en las Le- 
yes Fundamentales. 

Lo mismo hay que decir de la función 
“Educación”, la más prioritaria, que debe 
comprometer a sus' beneficiarios a un 
buen empleo de dichas cifras presupuesta- 
rias, obligándoles no sólo a administrar 
bien el dinero, sino a un elevado aprove- 
chamiento del personal docente y discen- 
te.. Gran responsabilidad para los profeso- 
res en su entrega total a su labor de ense- 
ñanza y para los alumnos en su dedicación 
plena a su formación total. 


III — Presupuesto funcional “Defensa”. 


Los datos objeto de estudio han sido 
tomados de los libros rojos de Hacienda 
titulados ““El Presupuesto para 1975” y 
“El Presupuesto para 1976”, donde se 
estudian tales documentos desde el punto 
de vista funcional. 

Capítulo 1. — “Remuneraciones”. El 
incremento habido en 1976 sobre 1975 es 
de 15.045 millones de pesetas que repre- 
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senta un 25,6 por ciento. Su portecentaje 
sobre el total del presupuesto de la Defen- 
sa es de 61,9 por ciento, superior al de 
1975 en 0,37 por ciento. Dicho elevado 
tanto por. ciento se alcanza, al igual que 
en los Ejército mundiales, por la influen- 
cia del Ejército de Tierra, que como es 
lógico destina a dicho fin cantidades pro- 
porcionalmente muy superiores a los de 
Marina y Aire. Dicho incremento es tan 
elevado porque recoge la subida de las re- 
muneraciones habida durante el año 1975, 
que no fue incluida en su correspondiente 
presupuesto y la que se espera haya en 
enero de 1976. 

Capítulo 2.” — “Compra de bienes y 
servicios”. Corresponde principalmente a 
gastos de funcionamiento y mantenimien- 
to. Aumento de 2.600 millones de pese- 
tas, un 18,4 por ciento. Sobre el total del 
presupuesto de Defensa, del 14,83 por 
ciento en 1975 baja a 14,04 por ciento en 
1976, un 0,79 por ciento. 

Capítulo 4.” — “Transferencias corrien- 
tes”, Son subvenciones a Organismos, de 
ordinario del mismo Ejército, para que 
éstos realicen gastos de funcionamiento y 
mantenimiento. A la suma de los capítu- 
los 2.” y 4.” los denominaremos “Gastos 
de Funcionamiento”. 

Capítulo 6." — “Inversiones”. Son 
Inversiones públicas para la Defensa. 
Aumento de 5.287 millones de pesetas 
que representa un incremento del 24,3 
por ciento. Sin embargo pasa del 22,81 
por ciento en 1975 al 22,7 por ciento en 
1976 con una disminución del 0,11 por 
ciento.. Es la partida presupuestaria más 
importante para la modernización de las 
Fuerzas Armadas. | 

Capítulo 7. — “Transferencia de Capi- 
tal”. Son subvenciones a Organismos, de 
ordinario del mismo Ejército, con destino 
a Inversiones. Aumento de 713 millones, 
un 209 por ciento. 

A la suma de los capítulos 6. y 7.* 
denominaremos “Inversiones”. 

Capítulo 8.* — “Variación de Activos 
Financieros”. Son créditos para concesión 
de préstamos reintegrables. En realidad no 
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es un gasto y por ello no debiera aparecer 
en el Presupuesto de Gastos. 

Dejamos al estudio y meditación del 
lector las comparaciones presupuestarias 
de los tres Ejércitos. 


IV — Hacia un Presupuesto de Defensa 


ideal. 


Todo Presupuesto de Defensa debe es- 
tar relacionado con: la Renta Nacional, 
con el Presupuesto del Estado y con el 
porcentaje sobre dichas magnitudes econó- 
micas que se crea conveniente dedicar a la 
Defensa Nacional. ' 

Pero hay un elemento muy importante 
a tener en cuenta para que los gastos de 
Defensa sirvan para hacer eficaz su finali- 
dad: la distribución del total entre Remu- 
neraciones, Gastos de funcionamiento e 
Inversiones. 

Vamos a hacer un análisis de cómo lo 
distribuyen las principales naciones occl- 


dentales, cuyos datos pueden conocerse, 
ya que de las naciones orientales, poco 
puede saberse, y sólo la realidad de sus 
Fuerzas Armadas nos darán una pista de 
cómo gastan sus presupuestos de Defensa. 

Los países occidentales incluyen dentro 
de sus Presupuestos de Defensa las clases 
pasivas, mientras en España no se sigue 
este criterio. Por ello, para que las cifras 
sean homogéneas tendremos en cuenta di- 
cha partida que en nuestro país está en 
“Clases Pasivas”, 


España. En 1976 sin Clases Pasivas: 


Remuneraciones: 61,90 por ciento. 

Gastos funcionamiento: 14,48 por 
ciento. 

Inversiones: 23,59 por ciento. 


En 1976 con Clases Pasivas: 


En el Presupuesto, los “Haberes Pasivos 
de carácter militar” importan 37.378 mi- 
llones de pesetas. Como en estos Haberes 
se incluyen las Fuerzas de Orden Público, 
haremos el cálculo suponiendo que los co- 
rrespondientes a Defensa son 20.000 mi- 
llones. En este caso el total sería 139.222 
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millones con la siguiente distribución: 


Remuneraciones: 93.781 millones, 
67,40 por ciento. 

Gastos funcionamiento: 17.285 millo- 
nes, el 12,40 por ciento. 

Inversiones: 28.116 millones, el 20,20 
por ciento. 


el 


Francia. En 1974 con Clases Pasivas: 


Remuneraciones: 42 por ciento. 

Gastos de funcionamiento: el 16 por 
ciento. 

Inversiones: 42 por ciento, 


Gran Bretaña: en 1974 con Clases Pasivas: 


Remuneraciones: 47 por ciento. 
Otros: 18 por ciento. 
Equipo: 35 por ciento. 


Estados Unidos. Clases Pasivas. 


En el año Fiscal de 1968 el costo del 
personal fue del 41,8 por ciento, 

En 1973 el 55 por ciento. 

En 1976 el 53 por ciento. 


Se nota en los últimos años la influen- 
cia económica de la desaparición del Ser- 
vicio Militar obligatorio. 


El Presupuesto ideal para España. 


Siguiendo la norma de no 'incluir las 
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Los porcentajes de Gastos de Funciona- 
miento e Inversiones deben ser flexibles 
según la conveniencia en cada momento. 

Como es lógico y al igual que sucede en 
otros Ejércitos extranjeros, el porcentaje 
de las Remuneraciones en el Ejército de 
Tierra deben ser superiores a Marina y 
Alre. 


Porcentajes sobre P.N.B. en los últimos 
años. 


1974 P.N.B. 4.257,9 miles millones, 
G.Defensa 78.597 millones, 1,85 por 
ciento. 

1975 E. P.N.B. 5.024,3 miles millones, 


G.Defensa 95.446 millones, 1,9 por 
ciento. 

1976 E. P.N.B. 5.928,7- miles millones, 
G.Defensa 119.222 millones 2,01 por 
ciento. 


Si en 1976 consideramos los 20,000 mi- 
llones de Clases Pasivas daría un 2,35 por 
ciento sobre el P.N.B. del Estimado para 
1976. 


V — Economías mundiales y Presupues- 


Clases Pasivas en el Presupuesto de Defen- 


sa, éste debe tener como primer objetivo 
la siguiente distribución: 


Remuneraciones: el 50 por ciento. 

Gastos de funcionamiento: el 20 por 
ciento. 

Inversiones: el 30 por ciento. 


Y como objetivo ideal a alcanzar el de: 


Remuneraciones: el +0 por ciento. 

Gastos de Funcionamiento: el 20 por 
ciento. 

Inversiones: el 40 por ciento. 


tos de Defensa. 


Los datos del cuadro número 3 “Estu- 
dio comparativo de los Productos Nacio- 
nales Brutos (P.N.B.) y Presupuesto de 
Defensa”, se han tomado de la publicación 
del Instituto de Estudios Estratégicos de 
Londres “The Military Balance 
1975-1976”. | | 

Las cifras de los países occidentales, 
aunque no coincidan en todas las estadís- 
ticas, las damos como exactas; no tenemos 
tanta seguridad en lo referente a los del 
Pacto de Varsovia ya que existen muchas 


- dificultades en la determinación del P.N.B. 
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en moneda nacional con el solo conoci- 
miento del Producto Material Neto 
(P.M.N.). Su complicación aumenta al 
transformar la moneda nacional de los 
Países del Este en dólares y casi imposible 
el conocimiento exacto de sus Gastos de 
Defensa tanto en moneda de sus respec- 
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tivos países como en dólares. 
Nuestro estudio se basa en los datos de 
dicha revista. 


¿Qué nos dice el texto del cuadro? 


1.—Que existe una relación directa 
entre población, P.N.B. y Gasto de Defen- 
sa. Al tener Europa una tecnología avan- 
zada, personal laboral cualificado y fuerte 
renta, su mayor población produce más 
aumento del P.N.B. Y como los Gastos de 
Defensa dependen del poder económico, 
los países más ricos disponen de mayores 
recursos para su Defensa. 

De ello podemos deducir que Europa 
Occidental debe, actuando con lógica, ser 
cada día más fuerte al crearse cada año 
mayor desnivel económico a su favor. Es 
un hecho real que los ricos son cada vez 
más ricos y por ello los desniveles de Ren- 
tas Nacionales se hacen cada vez más pro- 
fundos. 

Además, si analizamos la masa laboral, 
observamos que los pueblos del Este 
industrializados están saturados, al estar 
en actividad laboral todo el personal dis- 
ponible tanto de hombres como de muje- 
res. Por el contrario, Occidente tiene toda- 
vía mucho personal en activo, en especial 
mujeres, que es una gran reserva. Al igual 
sucede con la pequeña masa de población 
de los Países de Europa del. Este, que al 
ser pequeño el consumo, limita la pro- 
ducción. Pero hay que reconocer que esta 
realidad pudiera modificarse en el futuro 
al intervenir el “tercer mundo” 


2.—La enorme superioridad anual del: 


P.N.B. 1.481,9 — 232,1 = 1.149,8 miles 
de millones de dólares. 
G. DEFENSA 60.150 — 9.401 = 50.749 
millones de dólares. 
que se hace muy grande si consideramos 
un período mayor. 
3.—El simple análisis comparativo del 
Gasto de Defensa per cápita con el P.N.B. 
per cápita nos enseña: 
— que el esfuerzo por habitante en los 
países de Occidente, con tan alta 
renta es muy llevadero y susceptible 
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de aumento sin apenas sacrificar su 
bienestar. 


— que el correspondiente a los países 
del Este, aunque también fácil de so- 
portar porque su Renta de nivel me- 
dio se lo permite, su incremento, exi- 
ge mayor sacrificio del bienestar, y 
les resulta muy difícil, casi imposible, 
igualar las cantidades que puede asig- 
nar Occidente. 


Si Occidente meditara que el gran bien 


de la paz puede tenerlo asegurado con un 


pequeño sacrificio de su bienestar opu- 
lento y con una mayor unidad económi- 
co-militar, junto con la incondicional al 
tercer mundo a quien hay que ganar, la 
faz del mundo sería más optimista. 


Cómo mantener dicha superioridad. 


En el empleo de los recursos económi- 
cos hay que usar de los clásicos principios 
económico-presupuestarios. Uno de ellos el 
costo-eficacia para obtener del gasto el má- 
ximo provecho. 

En este campo los países del Este llevan 
una gran ventaja; creemos que Occidente 
no hace un óptimo empleo del Gasto de 
la Defensa. Su poca unidad militar está 
costando mucho dinero con escasa efica- 
cia; la diversidad de sus Sistemas de 
Armas, de distinta procedencia, encarece y 
dificulta la logística. En la Administración 
de recursos escasos, en la economía, los 
Países del Este dan lecciones a los de 
Occidente, por lo que su P.M.N. y sus Pre- 
supuestos de Defensa proporcionan mayor 
satisfacción de sus necesidades y de ahí la 
urgencia de que Occidente analice a fondo 
la economía de las naciones con dirección 
planificada y las partidas de sus Presupues- 
tos de Defensa para hallar su potencia 
real. 

Una política económica que consiga 
controlar la inflación a límites normales y 
lógicos asegurando un crecimiento econó- 


mico acumulativo de un 4 por ciento 
anual como mínimo, pensando siempre en 
una política de remuneraciones que sirva 
para frenar la inflación, pues si marcha al 
mismo ritmo sólo conseguirá la perma- 
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nencia de una inflación galopante. 

Una dedicación a los gastos militares de 
un porcentaje sobre su P.N.B. aproximado 
al que aplique el Pacto de Varsovia, con 
un poder adquisitivo total mucho' mayor, 
para hacer frente a la diversidad de menta- 

lidades entre los dos bloques. 


VI — Economía y Defensa, Norteamérica 
y Unión Soviética. 


Es posible estudiar la economía y el 
esfuerzo militar de EE.UU. y Canadá En 
cuanto a la Unión Soviética casi imposl- 
ble. Comparar conceptos macroeconó- 
micos tan distintos como P.N.B. de un 
país de economía de mercado con el 
P.M.N. de un país de economía planifica- 
da y a su vez los Presupuestos de Defensa, 
es un trabajo tan difícil que al igual que 
en las películas “cualquier parecido con la 
realidad es mera coincidencia”. Su diferen- 
cia se localiza en el Sector Servicios. En el 
P.M.N. de los países del Este sólo se con- 
tabilizan los Servicios productivos y para 
ellos no lo son los gastos de Educación, 
Defensa y otros gastos públicos y priva- 


dos. 
ESTUDIO COMPARATIVO P.N.B Y 
Población Mill. | P.N.B. 1974 Per cápita 
PAISES E 
habitantes mil mill. dólares| dólares 
Estados Unidos ; : E 6.475 
Canadá ; Ñ 6.260 
TOTAL : p : | 6.455 
Unión Soviética y j 2.961 
DIFERENCIA ] h 3,494 
TOTALES Occidente ; .022, 4,861,4 
TOTALES Este 3, Ñ 2.562,2 
DIFERENCIA 
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Otra gran dificultad se presenta al cal- 
cular la equivalencia de sus monedas en 
dólares por dos razones principales: 

— La existencia de distintos cambios, 
según se refieran 'a operaciones co- 
merciales o no comerciales, si bien el 
rublo opera siempre a cambio único. 
En este estudio, 0,72 rublos equiva- 
len aun dólar, si bien en el mercado 
negro ruso, cuando se trata de com- 
prar dólares el cambio varía mucho, 
pues por un dólar se entregan varios 
rublos. 

— El precio político, que hace que el 
precio en el mercado no coincida con 
su costo real. El precio político difi- 
culta la valoración y estimación de 
producción de los bienes económicos. 


En cuanto a la valoración de los datos 
de la Unión Soviética se ha seguido el si- 


guiente procedimiento: al P.M.N. en ru- 


blos se ha sumado su 50 por ciento para 
compensar el valor de los servicios no pro- 
ductivos. En 1974 el P.M.N, estimado es 
de 360.000 millones de rublos; si le su- 
mamos su 50 por ciento (180,000) resulta 
un P.N.B. de 540.000 millones de rublos, 
que al cambio de 0,72, resulta un P.N.B. 


PRESUPUESTO DE DEFENSA 


Presupuesto Defensa Gastos Defensa |Porcentaje Defen 


1975 millones .dólares | Per cápita dólares | s. P.N.B. 


92.800 6.0 


2.960 j 2,0 
95.760 5,7 
103.800 10,6 
— 7.030 4,9 


155.910 4,5 
113.201 10,6 


42.709 


1974 
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de 750.000 millones en dólares que se 
ajusta más a la realidad. 

Los Gastos de Defensa en la Unión So- 
viética se han hallado sumando a la cifra 
oficial del Presupuesto de Defensa la parte 
del Gasto de Investigación total dedicado 
a la misma, que se supone que es sus tres 
cuartas partes, totalizando 26.200 millo- 
nes de rublos. Para hallar su equivalencia 
en dólares “The Military Balance” siguien- 
do el criterio de expertos americanos, 
calcula lo que costaría en Norteamérica en 
dólares el esfuerzo bélico y lo valora en 
103.800 millones. | 

Equivalencia que a efectos comparativos 
puede tener el fallo de no considerar los 
precios políticos que permiten comprar el 
material de Defensa al precio que los pla- 
nificadores centrales fijen. Con los 26.200 
- millones de rublos puede el Ejército ruso 
adquirir todo lo que necesite en tanto su 
economía lo permita, porque ¿cuánto 
cuesta un navío de guerra, un avión o un 
carro de combate? Lo que los planifica- 
dores quieran, ya que el sistema económi- 
co permite que la pérdida en tal operación 
sea compensada por otro sector econó- 
mico del país. 


VI — Conclusiones. 


1.—España debe seguir una política eco- 
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nómica y laboral que permita un desarro- 
llo económico de crecimiento constante, 
maycr productividad por horas de trabajo 
y peseta gastada, una justa distribución de 
la renta y un control de la inflación para 
que, en plazo breve, alcance niveles de 
pais industrializado. 


2.—Unos presupuestos de Defensa cuya 
distribución permita un mejor empleo de 
sus recursos y a su vez logre un' nivel 
europeo en cuanto a su porcentaje sobre - 
el P.N.B., todo ello para una mayor efi- 
cacia de las Fuerzas Armadas. 


3.—Los Países occidentales deben seguir 
una política económica para controlar la 
inflación y crecer su economía en tasas 
constantes que permita mantener su supe- 
rioridad sobre los Paises del Este, siempre 
en pro de la paz. 


4.—Destinar a sus presupuestos de De- 
fensa porcentajes sobre el P.N.B. para 
mantener la superioridad de sus Fuerzas 
Armadas y a la vez administrar sus recur- 
sos para un Óptimo rendimiento. 


5.—Vigilar las economías y gastos de 
Defensa de los Países del Este, conociendo 
mejor sus producciones físicas que las ci- 
fras reflejadas en sus P.M.N. ya que debi- 
do a sus sistema de Contabilidad Nacional 
y a sus precios políticos, sus datos pueden 
ser engañosos. 
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EL PASAJERO, ESE DESCONOCIDO 


Por FRANCISCO LOUSTAU FERRAN 
Teniente Coronel Auditor del Are 


Con frecuencia se dice, y en los últimos 
tiempos se repite con insistencia, que la 
técnica debe estar al servicio del hombre y 
no éste al de la técnica. Las características 
del mundo supercivilizado de hoy hacen 
pensar que esto no se cumple. El hombre 
se encuentra hoy angustiado por el peso 
de su propia obra. A pesar de ser el crea- 
dor de la tecnología de que se siente orgu- 
lloso, se lamenta de la preeminencia que 
aquella ha alcanzado y se encuentra so- 
brecogido y olvidado en medio de un 
mundo circundante que le oprime. 

Las tan repetidas expresiones “civili- 
zación del ocio” y “civilización del con- 
sumo” dan al hombre, por otra parte, 
mayores oportunidades de utilizar los pro- 
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ductos de esa tecnología. La publicidad y 
el ''marketing”, .también frutos de la 
época, buscan su participación y orientan 
sus gustos e inclinaciones. 

Pero el hombre, a veces, se queja de 
encontrarse marginado y desatendido. 
Como centro y medida de todas las cosas, 
como consumidor, debe gozar de una si- 
tuación de privilegio. Sin consumidor no 
hay “civilización de consumo” y sin ésta 
no hay producción, ni técnica, ni “mar- 
keting”, ni publicidad... Por eso cree que, 
siendo el principal “agonista”, el “prota- 
gonista”, de ese mundo, no se le presta en 
él la atención que merece. 

Ante esta situación en que el hombre se 
cree postergado en su condición, que de- 


Número. 420 - Noviembre 1975 


bería ser preeminente, ha surgido toda 
una organización de defensa que tiene sus 
manifestaciones más concretas y visibles 
en las asociaciones de consumidores y en 
Una progresiva legislación protectora del 
usuario en sus diversos aspectos. 

En lo que respecta al transporte aéreo, 
también se oyen voces frecuentes que se 
quejan del olvido en que se tiene al 
usuario, al pasajero, dentro de la compleja 
problemática desaquél fenómeno. 

Miguel Sáez Sagaseta presentó una inte- 
resante comunicación al respecto en las 
Séptimas Jornadas de Derecho  Aero- 
náutico y del Espacio que se celebraron 


en Sevilla en septiembre de 1973 (1). Su 


título era “¿Usuarios o víctimas? ”. Con 
gran agudeza, el autor explica el problema 
competitivo dentro de las distintas clases 
de empresas de transporte aéreo señalando 
que “lo realmente importante es que en 


ella (en la lucha competitiva) se trata de 
capturar seres vivos, pasajeros... Unos pa- 
sajeros cuyos intereses curiosamente pare- 
cen desempeñar un papel muy pequeño en 
la contienda”, Recoge citas como la de 
Roderick P. Feely: “no son delincuentes 
ni. necios; simplemente desean viajar de un 
punto a otro (u otros) con seguridad, dis- 
frutando de un buen servicio y por un 
precio que esté a su alcance y que consi- 
deren razonable”. Y el llamado “informe 
Edwards”, que decía: “una de las cosas 
sorprendentes en las declaraciones sobre el 
transporte aéreo civil es que rara vez hablan 
del usuario con lenguaje sencillo. Por ello 
diremos que, en nuestra opinión, el obje- 
tivo a largo plazo de toda política na- 
cional de aviación debe ser lograr que 
cada usuario consiga lo que desea —no lo 
que otro crea que debería desear— al pre- 
cio económico mínimo que pueda esta- 
blecerse” 

Aparentemente, en efecto, puede creerse 
que, a la hora de adoptar medidas o to- 
mar decisiones, se cuenta poco con el 
usuario, con el pasajero y sus intereses, 


(1) VI Jornadas Ibero-americanas de Derecho Aero- 
náutico y del Espacio. Página 205. 
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tanto por parte de los organismos inter- 
nacionales, como de los Estados, las aso- 
ciaciones de empresas aéreas, las propias 
empresas, etc. 

El Primer Congreso Mundial del Trans- 
porte Aéreo y Turismo que se celebró en 
Madrid en abril de 1972, en sus conclu- 
siones y sugerencias, llamaba la atención 
respecto a los intereses del público en ge- 
neral e invitaba a los gobiernos y a los 
organismos representativos de los diversos 
sectores que constituyen el turismo y en 
particular a los usuarios para que conciban 
y pongan en marcha por los medios apro- 
piados y teniendo en cuenta las compe- 
tencias especificas de los mecanismos 
internacionales existentes una política 
global del turismo al servicio de 
los intereses económicos, sociales, cultu- 
rales y espirituales de la comunidad huma- 


na. 
En cuanto a lo que llama “requeri- 


mientos del usuario del transporte aéreo”, 
el citado Congreso Mundial “considerando 
que los intereses del usuario son un ele- 
mento extremadamente importante, aun- 
que muy frecuentemente descuidado en el 
fundamento de la política del transporte 
aéreo”, recomendó que las organizaciones 
internacionales, gobiernos nacionales y 
empresas mundiales ¡interesadas en el 
transporte aéreo y el turismo garanticen 
los derechos contenidos en lo que tituló 
“Declaración de Derechos de Pasajeros 


Aéreos”, señalando como tales los si- 
guientes: l — Libertad de viajar sin ba- 
rreras arbitrarias y discriminatorias. 


Il — Continuación de las altas normas de 
seguridad aérea en todos los transportes 
aéreos que lleven pasajeros. HI — Dispo- 
nibilidad para todas las personas de ser- 
vicios aéreos “charter” y otros de bajo 
coste, que atraigan una demanda de usua- 
rios masiva y aseguren la explotación eco- 
nómica de las líneas aéreas tanto regulares 
como “charter”. IV — Igual trato en las 
instalaciones de aterrizaje y despegue de 
los aeropuertos, sin tener en cuenta el 
tipo del transporte aéreo. V — Veracidad 
en la publicidad de las líneas aéreas y 
- compañías de viajes, y plena utilización de 
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los medios de comunicación de masas so- 
bre todo tipo de viaje aéreo. VI — Ade- 
cuadas instalaciones sanitarias en los aero- 
puertos internacionales de todo el mundo. 
VII — Adecuados servicios informativos 
en los aeropuertos por parte de las ofici- 
nas de turismo nacionales y regionales. 
VII — Representación de los intereses 
del usuario en todas las organizaciones de 
turismo y aviación nacional, en los orga- 
nismos intergubernamentales como OACI 
y TUOTO y en grupos industriales como 
IATA e IACA. 

A pesar del aparente olvido en que se 
cree sumido el usuario, es la realidad que 
los convenios internacionales y las leyes 
internas aeronáuticas, las normas y actua- 
ciones de las empresas y sus asociaciones 
y, en general, todos los responsables de la 
aviación en uno u otro grado o en una u 
otra forma, han tenido presente al pasa- 
jero y sus intereses. Aunque, a veces, de 
forma tácita, pero siempre efectiva, se 
actúa con una mentalidad clara de pro- 
tección del hombre, del usuario del trans- 
porte como figura primordial a que aten- 
der dentro del marco lógico de una activi- 
dad eminentemente técnica y sujeta, a su 
vez, a los condicionantes básicos de toda 
labor de signo comercial. | 

Lo que no siempre es fácil es la conci- 
liación, en un grado equilibrado de los 
muchos intereses que entran en juego en 
el transporte aéreo. Los propios intereses 
del pasajero, por. otra parte, no siempre 
están claramente perfilados, son diversos y 
responden a motivaciones muy diferentes. 


La revista del Institut du Transport. 
Aérien (2) recoge un extracto de un tra- 
bajo de Kenneth Hudson sobre el pasajero 
aéreo desde los comienzos de la Aviación. 
Se expone en él cómo, hasta ahora, la ma- 
yor parte de los autores que se han dedi- 
cado a la historia de la aeronáutica lo han 
hecho sobre aviones, pilotos o empresas, 
pero no sobre ese otro elemento sin el 
cual no habría jamás existido la aviación 





(2) Bulletin ITA, número 8. 26 Février 1973. 
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comercial: el pasajero. “Este ex-VIP (hoy 
bastante devaluado, es cierto, por el sim- 
ple juego de la democratización del trans- 
porte aéreo) no ha recibido por parte del 
historiador y del sociólogo toda la aten- 
ción que merece”. Como sigue comentan- 
do el citado Boletín de ITA, el perfil del 
pasajero aéreo se hace cada día más 
impreciso, más difuminado, como conse- 
cuencia de la progresiva desaparición de 
datos sobre qué basar las características 
socio-psico-económicas a una escala más 
ambiciosa de la que permiten los sondeos 
efectuados por diversos organismos oO 
empresas, cuyos resultados, por lo demás, 
no son siempre difundidos con la liberali- 
dad que sería de desear. M. Kennet 
Hudson se esfuerza en responder a algunas 
cuestiones, tales como clase de personas 
que frecuentan las líneas aéreas, motiva- 
ción de elegir el avión en lugar de otro 
medio de transporte, tarifas, trato al pasa- 
jero en los aeropuertos y en vuelo, etc., 
concluyendo el comentario de ITA que 
son éstos aspectos que interesan a todos 
los responsables del “sistema”, adminis- 
traciones, constructores, compañías aéreas, 
aeropuertos. 


Aparte de los supuestos básicos de se- 
guridad inherentes a la navegación aérea, 
es, pues, a veces, difícil conocer lo que 
debe darse al pasajero como consumidor 
de un- producto, el transporte aéreo, ya 
que son diferentes su propia condición, 
sus gustos, su motivación de viaje, factores 
todos que influyen en una diferenciación 
de perspectivas al respecto. El viaje puede 
obedecer a razones profesionales, - nego- 
cios, necesidades familiares, turismo, etc. 
El hombre concreto que es cada pasajero, 
aparte de su “status” social y económico, 
que puede condicionar sus exigencias, 
tiene también su peculiar estimativa en 
cuanto a factores de preferencia. ¿Qué es 
lo que principalmente busca el pasajero en 
el transporte aéreo, seguridad, rapidez, 
economia, confort, atenciones a bordo...? 
Incluso, dentro de estos factores, cada 
cual tiene su propio concepto y su perso- 
nal apreciación. 
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Los organismos oficiales de turismo y 
aviación civil y las empresas y sus departa- 


mentos de relaciones públicas reciben 


constantes escritos de usuarios que de- 
muestran la variedad de motivos de crítica 
o elogio y las subjetivas apreciaciones que 
dan tan diferente valoración y producen 
tan distintas reacciones ante una misma 
circunstancia objetiva. 

No puede afirmarse con carácter absolu- 


to que el pasajero es ignorado u olvidado ' 


por parte de todos. La mayor parte de las 
quejas de aquellos son más bien conse- 
cuencia de matices de carácter esporádico 
y circunstancial. La atención al hombre, al 
ciudadano, como componente de la reali- 
dad social, es siempre preocupación de to- 
da normativa y, por ello, lo es también de 
las normas aeronáuticas en su más amplia 
concepción. Todos los implicados en el 
problema han de contemplar al hombre, 
no sólo por ser el destinatario de toda 
norma jurídica o social, sino también por- 
que es el usuario del transporte, al cual 
interesa siempre dejar la mejor imagen, co- 
mo usuario actual y como potencial 
usuario de futuro. | 


No siempre, no obstante, el pasajero 
puede ser satisfecho en todo lo que desea 
y reclama. En lo que afecta a su seguridad 
la norma aeronáutica es siempre exigente 
para su mayor. protección. La seguridad de 
vuelo es la circunstancia que mayor aten- 
ción requiere. Pero existen otros intereses 
del usuario que, a veces, no pueden ser 
atendidos con tal preferencia. Tal es el ca- 
so de los precios o tarifas (más altas de las 
que desea), la comodidad, rapidez y pun- 
tualidad, atenciones varias, etc., que, a ve- 
ces, están condicionadas por otras circuns- 
tancias concurrentes. Con frecuencia, ra- 
zones de seguridad obligan a medidas que 
afectan a la economía, a la rapidez y a la 
comodidad en el transporte. Un buen ser- 
vicio de mantenimiento del material obliga 
a una vigilancia constante que puede pro- 
vocar retrasos; por otra parte, supone un 
elevado coste que incide en los.precios del 
transporte. Las normas de seguridad frente 
a los riesgos tan extendidos del terrorismo 


887 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


provoca incomodidades para el pasajero 
(registros, retrasos por alarmas, etc.). Por 
otra parte, existen también unos condi- 
cionantes de orden comercial que pueden 
incidir negativamente en las aspiraciones y 
pretensiones del usuario. Las empresas y 
otros servicios operan en base a una renta- 
bilidad y, en muchos casos, razones de 
orden económico le obligan a prescindir 
de elementos que proporcionarían al pasa- 
jero mayor confort pero que repercutirían 
notablemente en los costes operativos. 
Ha de insistirse en que las normas aero- 
náuticas, las reglamentaciones del trans- 
porte y las actuaciones de las empresas en 
general, contemplan los intereses del pasa: 
jero, tanto en la fase previa al transporte 
como durante él y después del mismo. En 
lo que se refiere a la fase anterior al trans- 
porte en sí, las normas internacionales de 
facilitación tienden a simplificar trámites 
burocráticos, obtención de pasaportes, re- 
quisitos exigibles al viajero,. etc. Las 
empresas se ocupan de sus futuros clientes 
mediante todos los complejos sistemas de 
prospección de mercados, estudios sobre 
preferencias de los usuarios, publicidad 
atractiva, variedad de posibilidades y de 
tarifas, etc... Durante el transporte, el pa- 
sajero está protegido por una legislación 
estricta en cuanto a seguridad y por una 
atención reglamentada en normas concre- 
tas O resultante de una positiva labor de 
relaciones públicas. Después del viaje, el 
pasajero dispone también de una legisla- 
ción clara respecto a reclamaciones, res- 
ponsabilidades del transportista, etc. 


El autor de este trabajo, en otro sobre 
el tema (3) expuso los aspectos básicos de 
la consideración de' pasajero aéreo y su 
tratamiento legal. Aunque allí se enfoca el 
problema de un modo preferentemente ju- 
rídico, es decir, se trata del pasajero como 
elemento personal del contrato de trans- 
porte, se recogen y amplian aquí algunas 
ideas de las expuestas que se estiman inte- 


(3) F. Loustau: voz “Pasajero”, en “Enciclopledia 
de Aviación y Astronáutica de Editorial Garriga.. Volu- 
men 6, página 533, 
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resantes para resaltar la condición de los 
usuarios de la navegación aérea. Á este 
respecto debe hacerse mención sintética 
de las principales normas y métodos rela- 
tivos a la posición del pasajero y su pro- 
tección contenidas en los Convenios inter- 
nacionales, Anexos Técnicos de OACI, 
normas de IATA, legislación española, 
condiciones de transporte de las empre- 
sas, etc. 

No existe una definición legal de ““pasa- 
jero aéreo”. La Organización de Aviación 
Civil Internacional (OACI) en un proyecto 
de revisión del Convenio de Varsovia so- 
bre transporte aéreo internacional, intentó 
incluir entre las definiciones recogidas en 
el artículo primero del Convenio el térmi- 
no “pasajero”. En una reunión del Comité 
Jurídico de OACI que tuvo lugar en Ma- 
drid en 1951 se propuso la siguiene defi- 
nición: “toda persona transportada en una 
aeronave en virtud de un contrato de 
transporte, no comprendiéndose los 
miembros de la tripulación de la aeronave 
en cuestión u otras personas ligadas al 
transportista por un contrato de trabajo 
que sean transportadas debido a las necesi- 
dades del servicio”. Este texto se modificó 
posteriormente en la reunión del Comité 
en París en 1952, simplificándose nota- 
blemente en el siguiente sentido: pasajero 
es “toda persona transportada en virtud 
de un contrato de transporte o que el 
transportista acepta transportar por aero- 
nave”. La Asociación Internacional de 
Transporte Aéreo (IATA), en las condi- 
ciones generales de transporte que aprobó 
en su Conferencia de tráfico de 1970 y 
1971, define el pasajero como “cualquier 
persona transportada o que haya de ser 
transportada en una aeronave con el con- 
sentimiento del porteador. Se exceptúan 
los miembros de la tripulación” 

En cuanto al propio término, se ha uti- 
lizado unas veces el de “pasajero” y otras 
el de “viajero”. El Convenio de Varsovia 
sobre transporte aéreo internacional de 
1929, en su versión francesa, usa la pala- 
bra “voyageur” (viajero), mientras el Pro- 
tocolo de La Haya de 1955 que lo modi- 
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ficó, emplea ya la expresión 
(pasajero). 


“passager” 
Nuestra Ley de Navegación 


Aérea de 1960, al tratar en su Capítu- 
lo XII del contrato de transporte titula la 
Sección Primera “Del transporte de viaje- 
ros”, cuyo término emplea en varios 
artículos, si bien en otros utiliza la de 
“pasajeros”. La palabra “viajero”, más tra- 
dicional, solía emplearse para denominar 
al que viajaba por tierra, que utiliza la vía, 
el camino. La de “pasajero” debió surgir 
con el transporte marítimo al denominarse 
contrato de pasaje el celebrado entre la 
persona que deseaba ser transportada por la 
empresa transportista. La expresión “viaje- 
ro” obedece a una realidad de hecho, el 
que viaja, mientras que la de “pasajero” 
presenta un matiz “de derecho”, es decir, 
de titular de un contrato de pasaje (4). 

El pasajero es, pues, como figura jurídi- 
ca, uno de los elementos personales del 
contrato de transporte. El otro elemento 
personal es el transportista. Entre ambos 
el contrato viene formalmente exterloriza- 
do en el llamado “billete de pasaje”, que 
debe reunir los requisitos impuestos por 
las leyes y los convenios y en el que 
van impresas las condiciones más impor- 
tantes del transporte. El pasajero celebra 
con la empresa transportista un contrato 
de los llamados “de adhesión”. Al adquirir 
el billete se entiende que se compromete a 
aceptar todas las normas aplicables a di- 
cho contrato, cuyo resumen se contiene 
en el propio documento, pero que tam- 
bién se derivan de los preceptos de con- 
venios internacionales, leyes internas y 
condiciones generales de transporte de las 
empresas O sus asociaciones. 


De este contrato entre transportista y 
pasajero surgen derechos y deberes para 
ambas partes. En líneas generales, el pasa- 
jero tiene derecho a ser transportado al 
lugar de destino pactado y al transporte 
del equipaje autorizado. Como deberes, le 
incumbe el de pagar el precio del pasaje, 
hacer su presentación en el aeropuerto 


(4) Véase: Tapia Salinas: ““La regulación jurídica del 
Transporte Aéreo. Madrid 1953. 
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con la debida antelación, cumplir las for- 
malidades que se exijan y, en todo caso, 
seguir las instrucciones y órdenes que du- 
rante el viaje emanen del Comandante de 
la aeronave que ejerce la triple función de 
lMevar la dirección de la operación aérea, 
ostentar la autoridad a bordo y represen- 
tar al transportista. 

Son numerosas las normas de orden po- 
sitivo, tanto internacional como nacional, 
que se refieren al pasajero aéreo, sus dere- 
chos, sus deberes y su protección, a las 
que hay que añadir las contenidas en las 
condiciones generales de transporte de 
IATA, de las compañías aéreas y las reglas 
de régimen interior de las propias empre- 
sas y sus departamentos de relaciones pú- 
blicas o atención a pasajeros. En todas 
ellas se advierte el respeto a sus intereses 
y la preocupación, expresa o tácita, por su 
seguridad y su bienestar. 


El Convenio de Varsovia sobre transpor- 


te aéreo internacional fue firmado el 12 
de octubre de 1929 y ha sido ratificado o 
se han adherido a él la mayor parte de los 
Estados que componen la comunidad 
internacional. A pesar de la fecha en que 
se elaboró y de la trascendental evolución 
que desde entonces ha sufrido la nave- 
gación aérea, sigue siendo el Convenio que 
contiene las normas vigentes básicas sobre 
transporte internacional. Por ello son 
numerosos sus preceptos relativos a los 
pasajeros, titulares del contrato de trans- 


porte. Sus normas se aplican únicamente: 


cuando se trate de transporte internacio- 
nal. Establece la obligación para el 
transportista de expedir al viajero el bille- 
te de pasaje, cuyos requisitos y efectos se 
regulan. Para el transporte de equipajes, 
que no sean los objetos menudos perso- 
nales que el viajero conserva bajo su cus- 
todia, se impone al transportista la 
obligación de expedir un talón de equipa- 
jes, cuyas formalidades y alcance también 
se especifican. 


El capítulo más importante del Conve- 
nio de Varsovia en relación con los dere- 
chos del pasajero es el relativo a la respon- 
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sabilidad del transportista. La norma gene- 
ral es que éste es responsable del daño 
ocasionado en caso de muerte, herida o 
cualquier otra lesión corporal sufrida por 
cualquier viajero cuando el accidente que 
ha causado el daño se haya producido a 
bordo de la aeronave o en el curso de 
todas las operaciones de embarque y 
desembarque. Igualmente, el transportista 
es responsable del daño ocasionado en ca- 
so de destrucción, pérdida o avería de 
equipajes facturados cuando el hecho que 
ha causado el daño se produzca durante el 


. transporte aéreo. En este caso el trans- 


porte aéreo comprende el periodo durante 
el cual los equipajes se hallen bajo la cus- 
todia del porteador, sea en un aeródromo 
o a bordo de una aeronave o en un lugar 
cualquiera, en caso de aterrizaje fuera de 
un aeródromo. También dispone expresa- 
mente el Convenio que el porteador es 
responsable del daño ocasionado por retra- 
sos en el transporte aéreo de viajeros, mer- 
cancías o equipajes. Se excluye de respon- 
sabilidad al transportista si prueba que él 
y sus comisionados han tomado todas las 
medidas necesarias para evitar el daño o 
que les fue imposible tomarlas. En el caso 
de que probare que la persona lesionada 
ha sido causante del daño o ha 
contribuido al mismo, el tribunal podrá 


. descartar o atenuar la responsabilidad del 


porteador. 


Como contrapartida a la presunción de 
responsabilidad del transportista, el Con- 
venio de Varsovia establece límites en la 
cuantía de las indemnizaciones a que tiene 
derecho el viajero o sus causahabientes. 
Este límite en el transporte de personas 
alcanza la suma de ciento veinticinco mil 


francos (franco oro que se define en el 


propio Convenio), que supone el equiva- 
lente a unos ocho mil trescientos dólares. 
En cuanto a los equipajes facturados, la 
responsabilidad del transportista se limi- 
tará a doscientos cincuenta francos por ki- 
logramo, salvo declaración especial de va- 
lor hecho en el momento de la entrega y 
mediante el pago de una tasa suplemen- 
taria eventual, en cuyo caso el transpor- 
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tista estará obligado a pagar hasta el 
importe de la suma declarada a menos que 
pruebe que éste es superior al valor real. 
En cuanto a los objetos cuya custodia 
conserva el pasajero, la responsabilidad del 
transportista se limitará a cinco mil fran- 
cos por viajero. Cualquier cláusula que 
tienda a exonerar de estas respon- 
sabilidades al transportista o a señalar 
límites inferiores a los fijados, será nula y 
«sin ningún efecto. 

Según el repetido Convenio, si el pasaje- 
ro recibe su equipaje sin protesta se pre- 
sume, salvo prueba en contrario, que le ha 
sido entregado en buen estado y conforme 
al contrato de transporte. En caso de ave- 
ría se deberá dirigir al transportista una 
protesta inmediatamente después de des- 
cubierta la avería en el equipaje y, a más 
tardar, dentro de un plazo de tres días. 
En caso de retraso la protesta deberá ha- 
cerse dentro de los catorce días a partir 


de aquél en que el equipaje fuera puesto a : 


su disposición. A falta de protesta dentro 
de los plazos establecidos, todas las accio- 
nes contra el transportista serán inadmisi- 
bles, salvo en caso de fraude de éste. En 
cuanto a las acciones que puede ejercer el 
pasajero o sus causahabientes, dispone el 
Convenio que deberán intentarse, bajo 
pena de caducidad, dentro del plazo de 
dos años a partir de la llegada a su destino 
o del día en que la aeronave hubiere de- 
bido llegar o de la detención del transpor- 
te. La acción podrá ejercitarse, a elección 
del demandante, ante el tribunad del domi- 
cilio del transportista, del domicilio princi- 
pal de su explotación o del lugar donde 
posea un establecimiento por cuyo con- 
ducto haya sido ultimado el contrato o 
bien ante el tribunal del lugar de destino. 


El Convenio de Varsovia fue parcial- 
mente modificado por el Protocolo firma- 
do en La Haya el 28 de septiembre de 
1955. Se introduce entre. las modifica- 
ciones más importantes, la relativa a la li- 
mitación de responsabilidad en el trans- 
porte de personas, que se eleva a la suma 
de doscientos cincuenta mil francos. El 
plazo para que el pasajero presente su pro- 
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testa en caso de avería del equipaje se 
amplía a siete días y en caso de retraso a 
veintiún días. 

La elevación de los límites de responsa- 
bilidad del transportista se consideró una 
necesidad ante el desarrollo del nivel de 
vida y del uso cada vez más generalizado 
de la navegación aérea. Ya el gobierno de 
los Estados Unidos no ratificó el Protoco- 
lo de La Haya precisamente por 'estimar 
insuficiente la elevación acordada, llegan- 
do a denunciar formalmente el propio 
Convenio de Varsovia en noviembre de 
1965 proponiendo que los límites de res- 
ponsabilidad deberían fijarse en cien mil 
dólares. La OACI convocó una reunión 
especial del Consejo y en ella la delega- 
ción norteamericana hizo constar que su 
Gobierno no podía justificar por más 
tiempo un Convenio que se inclina espe- 
cialmente a favor de la industria y en con- 
tra del consumidor. El Delegado de los Es- 
tados Unidos dijo expresamente en su 
intervención: “creemos que nuestro objeti- 
vo debe ser un acuerdo que no se incline 
a un lado ni a otro, sino que logre un 
verdadero equilibrio entre los intereses del 
público viajero y los de la industria aero- 
náutica” (5), 

En esta reunión de OACI no se llegó a 
una solución porque los países de menor 
desarrollo estimaban prácticamente impo- 
sible el aplicar con carácter generalizado 
unas indemnizaciones tan elevadas. Ello 
provocó que se llegara a un acuerdo espe- 
cial, a través de IATA, en mayo de 1966 
en Montreal, en virtud del cual se eleva el 


límite de responsabilidad por pasajero a 


setenta y cinco mil dólares cuando los 
contratos de transporte aéreo internacio- 
nal tengan su punto de origen, de destino 
o escala en los Estados Unidos de Norte- 
américa. 

Es evidente la anomalía que supone la 
vigencia por una parte del Convenio de 
Varsovia, por otra del Protocolo de La 


(5) Véase: Quintana Carlo: “El protocolo de Guate- 
mala y el transporte aéreo internacional de pasajeros”. 
Madrid 1973. 
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Haya para los países que lo han ratificado 
y por otra del Acuerdo de Montreal con 
su peculiar naturaleza jurídica de solución 
privada entre compañías aéreas que ope- 
ran en Estados Unidos. Por ello, se con- 


vencieron los países de la necesidad de 
acabar con este estado de cosas y a este 
efecto se celebró una Conferencia diplo- 
mática en Guatemala en febrero y marzo 
de 1971 con asistencia de representantes 
de 55 Estados, cuyo resultado fue la ela- 
boración de un Protocolo que modifica el 
Convenio de Varsovia y el de La Haya. En 
él se introducen importanes mejoras, tales 
como simplificar el billete de pasaje, esta- 
blecer plenamente la responsabilidad obje- 
tiva y elevar el límite de indemnización a 
- cien mil dólares. No obstante, este Proto- 
colo no ha cbtenido aún las ratificaciones 
precisas para su entrada en vigor. 

El análisis de esta línea evolutiva segui- 
da por las normas referentes al transporte 
aéreo internacional evidencia la preocupa- 
ción por el usuario y la protección de sus 
intereses, si bien ello viene mediatizado 
por la necesidad de proteger también a la 
propia industria del transporte aéreo. 


El Convenio de Chicago de 7 de diciem- 
bre de 1944, verdadera ley fundamental 
de la navegación aérea internacional, por 
su propia generalidad y naturaleza no con- 
tiene preceptos concretos sobre la materia 
a que se refiere este trabajo. No obstante, 
late en él una permanente atención por 
todo lo que supone desarrollo, seguridad y 


regularidad de los servicios aéreos en bien, : 


naturalmente, de los usuarios del trans- 
porte. Entre los fines y objetivos que re- 
coge el artículo 44 de este Convenio están 
el “lograr el desarrollo seguro y ordenado 
de la aviación civil internacional en todo 
el mundo”; “satisfacer las necesidades de 
los pueblos del mundo respecto a un 
transporte aéreo seguro, regular, eficaz y 


económico”; “promover la seguridad de 
vuelo en la navegación aérea interna- 
cional” y “promover, en general, el 


desarrollo de la aeronáutica civil interna- 
cional en todos sus aspectos”. 
Entre las funciones atribuidas al Con- 
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sejo de OACI en el Convenio de Chicago 
está la de adoptar normas y métodos re- 
comendados internacionales que están 
comprendidos en los Anexos Técnicos. 
Estos Anexos tratan de todas las cuestio- 
nes relativas a la navegación aérea que re- 
quieren una mayor uniformidad interna- 
cional para lograr mejor los objetivos de la 
Organización. En ellos se advierte también 
esa preocupación por la facilitación y me- 
jora de los servicios que redundan siempre 
en beneficio de los usuarios del transpor- 
te. De modo muy especial contienen 
normas muy importantes al respecto los 
Anexos 6 y 9, el primero de los cuales se 
refiere a la “Operación de aeronaves” y el 
segundo a “Facilitación”. 


El objeto del Anexoó6, como en él 
expresamente se determina, es contribuir a 
la seguridad de la navegación aérea inter- 
nacional, suministrando criterios para lo- 
grar dicha seguridad en las operaciones y 
contribuir a la eficiencia y regularidad de 
la navegación aérea internacional. En el: 
Capítulo IV de este Anexo, sobre ““opera- 
ciones de vuelo”, se señala que el explo- 
tador tomará todas las medidas oportunas 
para que no se inicie un vuelo sin cercio- 
rarse previamente de que las instalaciones 
y servicios disponibles y requeridos duran- 
te ese vuelo para la seguridad del avión y 
protección de sus pasajeros son adecuados 
al tipo de operación de acuerdo con el 
cual haya de realizarse el vuelo y funcio- 
nen debidamente para este fin. En este 
mismo capítulo, una sección está dedicada 
y se titula “Pasajeros”. En ella se dispone 
que el explotador se asegurará de que los 
pasajeros conozcan bien la ubicación y el 
uso de: a) los cinturones de seguridad; 
b) las salidas de emergencia; c) los cha- 
lecos salvavidas si está prescrito llevarlos a 
bordo; d) equipo de oxígeno, si se pres- 
cribe el suministro de oxígeno para uso de 
los pasajeros y €) otro equipo de emer- 
gencia suministrado para uso individual. El 
explotador informará a los pasajeros sobre 
la ubicación y sobre la forma en que, en 
general, debe usarse el equipo principal de 
emergencia que se lleve a bordo para uso 
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colectivo y se lesinstruirá acerca de las 
medidas de emergencia apropiadas. El 
explotador se asegurará —dice también 
este capítulo— de que durante el despegue 
y el aterrizaje y siempre que, por razones 
de turbulencia o cualquier otra emergencia 
que ocurra durante el vuelo se considere 
necesaria la precaución, todas las personas 
a bordo del avión están sujetas en sus 
asientos por medio de cinturones de segu- 
ridad o de tirantes de sujeción propor- 
cionados. En el capítulo 6 de este mismo 
Anexo, referente a instrumentos y equipo 
del avión, se exige, entre otros requisitos, 
que esté equipado con un asiento o litera 
para cada persona que exceda de una edad 
que determine el Estado de matrícula y 
con un cinturón de seguridad o unos ti- 
rantes de sujeción para cada asiento o li- 
tera, así como que disponga de los medios 
para asegurar que se comunique a los pa- 
sajeros la información e instrucción sobre 
uso de cinturones, equipos de oxigeno, 
prohibición de fumar, ubicación y uso de 
los chalecos salvavidas y salidas de emer- 
gencia. En la parte II del Anexo 6 se seña- 
la como obligación del Comandante de la 
aeronave la de asegurarse también de que 
los pasajeros conozcan bien la ubicación y 
el uso de cinturones, salidas de emergen- 
cia, chalecos y equipos. 


El Anexo 9 de OACI se refiere a la faci- 


litación en la navegación aérea. Como su 


propio preámbulo expresa, sus normas y 
métodos dimanan del artículo 37 del Con- 
venio de Chicago que dispone, entre otras 
cosas, que la OACI adoptará y enmendará, 
en su oportunidad, según sea necesario, las 
normas, métodos y procedimientos inter- 
nacionales que traten de... formalidades de 
aduanas e inmigración... y de otras cues- 
tiones relacionadas con la seguridad, regu- 
laridad y eficiencia de la navegación aérea 
que en su oportunidad puedan considerar- 
se apropiadas. El propio Convenio expresa 
la obligación de los Estados de adoptar 
todas las medidas posibles para evitar todo 
retardo innecesario a las aeronaves, tripu- 
laciones, pasajeros y carga, especialmente 
en la aplicación de las leyes sobre inmigra- 
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ción, sanidad, aduana y despacho. Los 
Estados —dice el preámbulo de este 
Anexo— deben suministrar ciertas facilida- 
des mínimas para comodidad de los pasa- 
jeros, para el tráfico de paso, etc.... 

En las definiciones que contiene este 
Anexo y en relación con las personas se 
recoge la de “visitante temporal” enten- 
diendo por tal toda persona sin distinción 
de raza, sexo, idioma o religión que 
desembarque y entre en el territorio de un 
Estado distinto del de su residencia ha- 
bitual, permanezca en él durante no más 
de tres meses para fines legítimos en ca- 
lidad de no inmigrante, tales como de tu- 
rismo, diversión, deportes, salud, motivos 
familiares, estudios, peregrinaciones reli- 
giosas O negocios y que no emprenda nin- 
guna ocupación lucrativa durante su estan- 
cia en el territorio visitado. 


Este Anexo, como se ha'dicho, se re- 
fiere a normas y métodos que faciliten los 
diversos aspectos de la navegación aérea. y 
muchas de ellas explícitas o implicita- 
mente afectan a los usuarios de la misma. 
Pide a los Estados que promulguen dispo- 
siciones al respecto de tal manera que se 
preserve la ventaja que ofrece la velocidad 
inherente al transporte aéreo. Cuando tra- 
ta de la desinsectación de aeronaves dis- 
pone que los Estados se cercioren de que 
los procedimientos que se utilizan y de- 
más medidas preventivas no son perju- 
diciales para la salud de los pasajeros y los 
tripulantes y les causen el mínimo de mo- 
lestias. En el capítulo 3, relativo a entrada 
y salida de personas, se establecen diversas 
normas que tienen relación con el tema 
que nos ocupa. Insiste en que las disposi- 
ciones y procedimientos que se apliquen a 
las personas que viajen por vía aérea no 
sean menos favorables que las que se apli- 
quen a las personas que viajen por otros 
medios de transporte y los procedimientos 
para el despacho de personas que viajen 
por vía aérea tengan en cuenta el mante- 
ner la ventaja que ofrece la velocidad 
inherente a esta forma de transporte. Al 
visitante temporal que viaje por vía aérea 
no se exigirá más documento de identidad 
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que el pasaporte válido. Los Estados to- 
marán todas las medidas factibles para ase- 
gurar que los pasaportes se expidan con la 
rapidez posible después de recibirse la soli- 
citud. Se dictan normas sobre visados y su 
simplificación, requisitos de sanidad públi- 
ca, procedimientos de despacho, requisitos 
y procedimientos de salida, forma de lle- 
nar los documentos y custodia y cuidado 
para que los pasajeros no sean indebida- 
mente molestados. El capítulo 5 se refiere 
a simplificación en favor de pasajeros en 
tránsito y el capítulo 6 a las normas y mé- 
todos en aeropuertos y las adecuadas ins- 
talaciones y servicios para facilitar el mo- 
vimiento del tráfico, la entrada de perso- 
nas y equipajes, los transbordos, etc... 

El Convenio internacional sobre infrac- 
ciones y otros actos cometidos a bordo de 


las aeronaves firmado en Tokio el 14 de 


septiembre de 1943 también contiene 
algunos preceptos en relación con los de- 
rechos, deberes y protección del pasajero. 
Al tratar de las facultades del Comandante 
dispone que éste puede exigir o autorizar 
la ayuda de los demás miembros de la tri- 
pulación y solicitar o autorizar, pero no 
exigir, la ayuda de los pasajeros con el fin 
de tomar medidas coercitivas contra cual- 
quier persona cuando tenga razones funda- 
das para creer que ha cometido o está a 
punto de cometer a bordo infracciones a 
las leyes penales o actos que, sean o no 
infracciones, puedan poner o pongan en 
peligro la seguridad de la aeronave o de 
las personas o bienes en la misma, o que 
pongan en peligro el buen orden o la dis- 
ciplina a bordo, Cualquier miembro de la 
tripulación o pasajero podrá tomar igual- 
mente medidas preventivas razonables sin 
tal autorización, cuando tenga razones 
fundadas para creer que tales medidas son 
urgentes a fin de proteger la seguridad de 
la aeronave, de las personas y de los 
bienes en la misma. A este respecto, el 
artículo diez de este Convenio establece 
que por las medidas tomadas con sujeción 
a lo dispuesto en el mismo, los pasajeros 
(además de las personas que cita) no serán 
responsables en procedimiento alguno por 
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razón de cualquier trato sufrido por la 
persona objeto de dichas medidas. El 
artículo diecisiete de este mismo Con- 
venio, por otra parte, dispone que, al lle- 
var a cabo cualquier medida de investiga- 
ción O arresto o al ejercer de cualquier 
otro modo jurisdicción en materia de 
infracciones cometidas a bordo de una 
aeronave, los Estados deberán tener muy 
en cuenta la seguridad y demás intereses 
de la navegación aérea, evitando el retar- 
dar innecesariamente a la aeronave, los pa- 
sajeros, los miembros de la tripulación o 
la carga. 

Los Convenios de La Haya de 1970 so- 
bre apoderamiento ilícito de aeronaves y 
de Montreal de 1971 sobre represión de 
actos ilícitos contra la seguridad de la 
aviación civil, contienen normas interna- 
cionales de protección a la navegación 
aérea y a sus usuarios sancionando los 
actos ilícitos que, como exponen en sus 


preámbulos, “ponen en peligro la seguri- 
dad de las personas y los bienes, afectan 
gravemente a la explotación de los servi- 
cios aéreos y socavan la confianza de los 
pueblos del mundo en la seguridad de la 
aviación civil”. 

Cuando se trata de analizar la figura del 
pasajero aéreo, es necesario hacer mención 
también a las Condiciones Generales de 
Transporte de IATA que fueron aprobadas 
en la conferencia de tráfico de esta Aso- 


ciación que se celebró en Ginebra del 12 


de noviembre de 1970 al 17 de febrero de 
1971. La IATA no puede dictar normas ' 
de carácter totalmente vinculante en cuan- 
to se trata de una asociación privada de 
transportistas aéreos. Sus condiciones ge- 
nerales, no obstante, obligan a los pasa- 
jeros que, al proporcionarse el billete de 
pasaje, celebran un contrato de transporte 
y se someten a las condiciones estableci- 
das por el transportista. Como escribe 
Mapelli (6) el contrato de transporte me- 
rece la conceptuación de contrato de 


(6) Enrique Mapelli: Nota preliminar a “Normas y 
condiciones aplicables al contrato de transporte aéreo 
internacional”. Madrid 1972, 
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adhesión. Una de las partes, el transpor- 
tista, por medio de la asociación de que 
forma parte, la IATA, redacta su clausu- 
lado. La otra parte, el usuario, al tomar el 
billete, al perfeccionar el contrato, se 
“adhiere” a sus condiciones, y estas con- 
diciones, si son lícitas y no se oponen a la 
moral ni al orden público, le obligan ple- 
namente. 


Las condiciones generales de IATA, se- 


gún en su propio texto se expone, son de 
aplicación a todo transporte regular de pa- 
sajeros y equipajes realizado por las 
compañías miembros, si bien, como poste- 
riormente se especifica, si alguna de sus 
cláusulas fuere contraria a lo dispuesto en 
el Convenio o en las leyes, órdenes guber- 
namentales o cualesquiera otras normas o 
disposiciones que no puedan ser derogadas 
por acuerdo de las partes, dicha cláusula 
se considerará aplicable como parte del 
contrato de transporte únicamente en la 
medida que no se oponga a dichos Conve- 
nios, leyes, etc... La falta de validez de 
dicha cláusula no implicará la de las. de- 
más cláusulas. 

Las condiciones de IATA, al regular los 
billetes, establecen que son la evidencia 
“prima facie” de la existencia del contrato 
de transporte entre el porteador y el pasa- 
jero. Una persona no tendrá derecho a ser 
transportada en un vuelo a menos que 
presente un billete válido y debidamente 
cumplimentado y que contenga el cupón 


para ese vuelo, todos los demás cupones: 


de vuelo no utilizados y el cupón del pa- 
sajero. El billete es intransferible. Se dan 
normas detalladas sobre período de vali- 
dez de los billetes y su ampliación, 
cumplimiento y presentación de cupones, 
cuando se permiten las paradas con 
estancia, tarifas, cambios en los billetes, 
cancelaciones, reservas, presentación a 
tiempo, etc... En cuanto a la negación del 
transporte, las Condiciones IATA dispo- 
nen que el porteador podrá negarse a 
transportar o a continuar el transporte o 
cancelar la reserva de un pasajero, cuando, 
siguiendo su razonable criterio, Opine: 
a) que es necesario hacerlo por razones de 
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seguridad, o b) que es necesario para evi- 


tar se viole alguna ley, reglamento u orden 


del Estado o país al que se dirija o so- 
brevuele, o c) que la conducta, edad, esta- 
do físico o mental del pasajero pueden: 
i) exigir una dedicación especial por su 


O 11) causar molestias o quejas de los de- 


más pasajeros, o 11i) suponer la posibilidad 
de un riesgo para el propio pasajero, otras 
personas o las cosas, o d) que es necesario 
debido a la inobservancia por el pasajero 
de las instrucciones del porteador. El úni- 
co recurso que se concede a quién se le 
niega el transporte o se le cancele la reser- 
va por cualquiera de las razones menciona- 
das es el de recuperar el importe de la 
porción de billete no utilizada. 


Las condiciones de IATA tratan 
también de dos equipajes, artículos que no 
se aceptarán como tales, facturaciones, 
franquicias, exceso, declaración de valor, 
recogida y entrega etc..., horarios y can- 
celación de vuelos, reembolsos, transportes 
de superficie, servicio a bordo y atencio- 
nes en tierra. En cuanto a formalidades 
administrativas, el pasajero deberá cumplir 
las leyes, reglamentos, órdenes de viaje de 
los países desde, sobre y hacia los que 
vuele, así como las reglas e instrucciones 
del porteador, y presentará todos los do- 
cumentos de salida, entrada, sanidad o 
cualquier otro que se exija. Se regulan las 
reclamaciones y se establece que en caso 
de daños en el equipaje no tendrá efectos 
la acción que se adopte a menos que la 
persona facultada para recogerlo presente 
su reclamación al porteador en el momen- 
to de descubrir el daño y, en último caso, 
dentro de los siete días siguientes a la fe- 
cha en que lo retiró. En el caso de retra- 
so,.la acción no tendrá efecto si la queja 
no se presenta dentro de los veintiún días 
siguientes a la fecha en que dicho equipaje 
se puso a disposición de la persona facul- 
tada para recogerlo. Cualquier derecho por 
daños se extinguirá si la acción no se ejer- 
ce dentro de los dos años a partir de la 
fecha de su llegada a. destino o de aquella 
en que debería haber llegado el avión o de 
aquella en que se interrumpiese el trans- 
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porte. 

Los manuales o reglamentos de tráfico 
que suelen elaborar las compañías aéreas 
para su régimen interior contienen, asimis- 
mo, muchas normas relativas al pasaje que 
deben ser observadas por sus empleados. 
Estas normas se ajustan a las disposiciones 
legales y en muchos casos las complemen- 
tan, interpretan y desarrollan, especial- 
mente con un sentido práctico y de apli- 
cación concreta y eficaz. Como instruc- 
ciones de este carácter, incorporadas a ma- 
nuales de empresas, pueden citarse las si- 
guientes, a título de ejemplo: exigencia de 


billete a los pasajeros, que éstos se 
encuentren en las debidas condiciones pa- 
ra poder realizar el vuelo, pudiendo ser 
rechazados oO hacérseles descender del 
avión a los pasajeros que se encuentren en 
alguna de las circunstancias siguientes: no 
disponer de los documentos precisos, pa- 
saportes, visados, certificados sanitarios, 
de emigración, trámites de aduanas, etc., 
que se exijan en cada caso; encontrarse 
bajo la influencia de alcohol, drogas o nar- 
CÓticos; representar su transporte un riles- 
go o peligro para ellos mismos, los demás 
pasajeros o la seguridad constituir su pre- 
sencia a bordo causa importante de inco- 
modidad para los demás pasajeros; negarse 
a observar las normas e instrucciones so- 
bre el transporte aéreo. 

Estas normas de orden interior de las 
empresas recogen también instrucciones 
relativas a aquellos pasajeros que en razón 
a su edad o estado mental o físico re- 
quieren especial atención, 'condicio- 
nándose, por regla general, su aceptación a 
previa autorización médica y adoptándose, 
en su caso, las medidas idóneas para su 
acomodación a bordo debidamente, con- 
cederles prioridad en los embarques y 
desembarques, recepción adecuada en el 
punto de destino, etc... En otro aspecto, 
estos manuales de empresas suelen tratar 
también del deber «de sus empleados de 
atención, cordialidad y cortesía con los 
pasajeros, prestación de ayuda en sus pro- 
blemas relativos al viaje y trámites, infor- 
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mación adecuada, comprobación de do- 


cumentos, entrega de equipajes, acomo- 
dación a bordo, atenciones a la lle- 
gada, etc, 


La Ley española de navegación aérea de 
21 de julio de 1960 se refiere también en 
diversas normas, aplicables al tráfico na- 
cional, al transporte y a los pasajeros. Co- 
mo se ha dicho, esta Ley emplea unas ve- 
ces la palabra “viajero” y otras el término 
“pasajero”. Al tratar de las facultades del 


Comandante de aeronave en su artículo 60 


dice que será responsable de la aeronave y 
su tripulación, de los “viajeros” y equi- 
pajes, de la carga y del correo desde que 
se haga cargo de aquella para emprender 
el vuelo. Cesará esa responsabilidad 
cuando, finalizado el vuelo, haga entrega : 
de la aeronave, ““pasajeros””, correo y carga 
a cualquier autoridad competente o al re- 
presentante de la empresa. En el Capítu- 
lo XII, relativo al contrato de transporte, 
titula la Sección 1 “Del transporte de via- 
jeros” y en su articulado utiliza unas veces 
esta expresión y otras la de “pasajero”. La 


Ley considera el billete de pasaje como 
obligatorio, de carácter nominativo e 
intransferible y únicamente podrá ser uti- 
lizado en el viaje para el que fue expedido. La 
devolución de precio del billete liberará al 
transportista de responsabilidad cuando el 
viaje se suspenda O retrase por causa de 
fuerza mayor oO razones meteorológicas 
que afecten a la seguridad del mismo. Si 
por estas causas se interrumpiera una vez 
comenzado, el transportista viene obligado 
a efectuar el transporte de viajeros y equi- 
pajes por su cuenta utilizando el medio 
más rápido posible, hasta dejarlos en su 
destino, salvo que los pasajeros optasen 
por el reembolso de la parte proporcional 
al trayecto no recorrido. El transportista 
sufragará los gastos de manuntención y 


hospedaje que se deriven de esta interrup- 
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ción. También dispone esta Ley que el pa- 
sajero puede renunciar a su derecho a 
efectuar el viaje obteniendo la devolución 
del precio del pasaje en la parte que se 
determine, siempre que aquella renuncia 
se haga dentro del plazo que reglamenta- 
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riamente se fije. El transportista está fa- 
cultado para excluir del transporte a los 
pasajeros que, por causas de enfermedad y 
otras circunstancias determinadas en los 
reglamentos, pueden constituir un peligro 
o perturbación para el buen régimen de la 
aeronave. Con los viajeros y dentro del 
precio del billete, el transportista está 
obligado a transportar el equipaje con los 
límites de peso y volumen que fijen los 
reglamentos. El exceso será objeto de esti- 
pulación especial. No se considerarán equi- 
paje a este efecto los bultos y objetos de 
mano que el viajero lleve consigo. 

— Respecto a responsabilidades del trans-” 
portista, la Ley de navegación aérea esta- 
blece que éste responderá únicamente de 
la pérdida, sustracción o deterioro del 
equipaje que se le haya entregado para su 
custodia. El recibo del equipaje sin pro- 
testa del tenedor del talón o billete impli- 
ca la renuncia a toda reclamación. Los re- 
glamentos determinarán los plazos y for- 
ma en que los transportistas podrán ena- 
jenar en pública subasta el equipaje aban- 
donado por los pasajeros. A este efecto, re- 
cientemente se ha publicado la Orden del 
Ministerio del Aire de 7 de agosto de 
1974 sobre apertura de equipajes no iden- 
tificados y subasta de objetos abandona- 
dos. El capítulo XIII de la Ley trata en 


general de la responsabilidad. El transpor- | 


tista es responsable —dice la Ley— del da- 
ño o perjuicio causado durante el trans- 
porte por muerte, lesiones o cualquier 
otro daño corporal sufrido por el viajero y 
por destrucción, pérdida o avería de las 
mercancías y de los equipajes facturados o 
de mano. Se señala la cuantía de las 
indemnizaciones yy se consagra de modo 
explícito el sistema de responsabilidad 
absoluta al decir que la razón de indemni- 
zar tiene su base objetiva en el accidente 
o daño y procederá, hasta los límites esta- 
blecidos, en cualquier supuesto, incluso en 
el de accidente fortuito y aun cuando el 
transportista, operador o sus empleados 
justifiquen que obraron con la debida di- 
ligencia. La acción para exigir el pago de 
las indemnizaciones prescribe a los seis 
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meses a contar desde la fecha en que se 
produjo el daño. Las reclamaciones por 
avería o retraso del equipaje facturado de- 
berán formalizarse por escrito dentro de 
los diez días siguientes al de la entrega o a 
la fecha en que debió entregarse. La falta 
de esta reclamación previa impedirá el 
ejercicio de las acciones correspondientes, 


La Ley penal y procesal de navegación 
aérea española contiene igualmente nor- 
mas que suponen protección al pasajero. 
En el Capítulo relativo al abuso de auto- 
ridad, por ejemplo, se sanciona al Coman- 
dante o individuo de la tripulación que 
veje, ofenda o someta a un pasajero a me- 
didas no autorizadas por Ley o Regla- 
mento y al Comandante que abandone 
arbitrariamente al pasaje, desembarcándo- . 
le, impidiéndole la vuelta a bordo o anti- 
cipando a tal fin la partida de la aeronave. 

El Reglamento español de circulación 
aérea también se refiere al pasajero en va- 
rios de sus artículos. Este Reglamento fue 
aprobado en 1965 y modificado por 
Orden del Ministerio del Aire de 18 de 
octubre de 1971, para adaptar la regla- 
mentación española en esta materia a. las 
modificaciones introducidas por la OACI 
en razón a la constante evolución técnica. 
Su contenido, recoge sustancialmente las 
normas de los Anexos de OACI, por lo 
que no se considera preciso analizarlas. 

Lo anteriormente expuesto es un resu- 
men de algunas de las disposiciones de dis- 
tinto orden y jerarquía relativas al pasa- 
jero. En ellas se advierte una real preocu- 
pación por el mismo. Es frecuente, no 
obstante, como antes se ha dicho, que el 
pasajero, el usuario del transporte aéreo, 
se queje, exponga sus tribulaciones y pro- 
testas tanto ante las empresas de transpor- 
te como a las autoridades aeronáuticas y 
de turismo. Como dice el Dr. H. Guyfer 
Steve, Presidente de la Universidad Car- 
negie-Mellon, ésta es la naturaleza del 
hombre. Cuando la sociedad produce para 
él, la utiliza sin demasiados comentarios ni 
agradecimientos. Cuando la sociedad le 
perjudica: en algo, deja enseguida oir su 
voz. “Es la naturaleza del hombre y ello 
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nos da problemas, pero tenemos que tra- 
bajar muy responsablemente para darles so- 
lución” (7). | 

Esta postura de protesta no es privativa 
del pasajero aéreo. Es común al que utili- 
za, sufre o se aprovecha de cualquier me- 
dio técnico moderno. El hombre actual, 
en cuanto al enfrentamiento con su pro- 
pio contorno, es, a la vez, beneficiario y 
víctima. Disfruta de los privilegios de una 
sociedad avanzada y progresiva. Suaviza su 
labor gracias a la ayuda de la computado- 
ra, de la máquina electrónica, del acondi- 
cionador de su ambiente, de los muchos 
privilegios de confort que le ofrece su 
mundo circundante. Pero esta misma si- 
tuación le lleva a su condición de victima. 
La extensión de estos beneficios tecnoló- 
gicos en favor de muchos, produce la 
incomodidad de la aglomeración y de la 
masa. El uso o abuso energético provoca 
los grandes problemas de la contaminación 
ambiental, el ruido, la destrucción del 
equilibrio ecológico. Y con el “stress”, la 
angustia, la neurosis, la inseguridad, el 
temor. 

El usuario del transporte aéreo, el pasa- 
jero, no puede ser ajeno a esta bifronte 
consecuencia de la situación En que se ha- 
lla inmerso. Disfrutará del desarrollo 
tecnológico, pero también de la influencia 


(7) Stever: “The socio-economic impact”. Airline 
Management and Marketing, January 1969. 
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negativa de su complejidad y de sus 
efectos, El engranaje tecnológico tiene sus 
fallos. La masificación del transporte con- 
tribuye a ensombrecer el brillo de la pro- 
pia personalidad y obliga a soportar las 
incomodidades producidas por la fuerza 
del número. La preocupación de todos de- 
be ser la protección y la atención al 
hombre, no sólo por su condición de ser 
privilegiado y dominante en su calidad de 
tal, sino por ser usuario y cliente, razón 
última y esencial que mueve la industria 
de consumo. Pero los condicionantes que 
constituyen su circunstancia vital dificul- 
tan la labor. El pasajero aéreo, como ya 
hace tiempo alguien dijo, hace cada vez 
“un vuelo más rápido, pero un viaje más 
lento” (““quicker flying, but slower tra- 
velling””). Los trámites burocráticos no se 
suprimen. La congestión del tráfico te- 
rrestre entorpece el acceso a los aero- 
puertos. Un mundo sometido al terroris- 
mo y sus riesgos obligan a inspecciones 
especiales de equipaje y otras medidas pre- 
ventivas siempre incómodas para el usua- 
rio. Son evidentes “gajes del oficio” de 
vivir en la hora y en la era actual. 

Por estas razones, ante: unas circuns- 
tancias objetivas inevitables, es preciso un 
esfuerzo de todos los responsables para 
que sean compensados sus factores negati- 
vos con una permanente preocupación por 
el hombre, al que hay que devolver la ple- 
nitud de su condición de tal, buscando así 
ese nuevo humanismo de que tan urgen- 
temente se halla necesitado. 
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COMENTARIOS A UN ARTICULO DE VICENTE TALON 


Me ha producido una gran alegría la 
lectura del artículo que Vicente Talón ha 
publicado en el anterior número de esta 
misma revista, En él se reconoce, por per- 
sona ajena al Ejército del Aire, la impor- 
tancia decisiva que la aviación tuvo en el 
desenlace de la campaña de Vizcaya que, 
a su vez, fue clave para el triunfo final en 
1939. 

Hace ya más de quince años, cuando 
comencé mis investigaciones históricas, me 
encontré con la desagradable sorpresa de 
que las referencias a la Aviación en los 
relatos de los escritores militares del ban- 
do nacional eran escasas y circunstancia- 
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les, relegando su papel a un oscuro segun- 
do o tercer plano. 

Por contra casi todos los escritores gu- 
bernamentales trataban de achacar sus de- 
rrotas a la inferioridad aérea, a la que 
asignaban un papel decisivo. Siguiendo en 
esta línea, la propaganda gubernamental 
exageró enormemente el papel italiano y 
el alemán, a un tiempo que minimizaba la 
aportación rusa, intentando hacer creer al 
mundo que la aviación nacional española 
no existía. 

Entre estas posiciones extremas tenía 
que estar la verdad y a buscar dicho pun- 
to de separación entre lo verdadero y lo 
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legendario, he dedicado quince años de mi 
existencia. 0 

El artículo de Talón me ha llenado de 
satisfacción, pues sirve de reconocimiento 
a los méritos del Ejército del Aire. El 
autor se ha basado para escribirlo en 
información del bando vencido, que, co- 
mo acabamos de indicar, deformaba los 
hechos con fines propagandísticos. De 
aquí que intente con estas líneas matizar 
algunas de las informaciones de Talón, 
para que los lectores puedan completar su 
información sobre el tema. 

El primer punto que exige una clarifica- 
ción es el de la gran fortaleza de la Avia- 
ción Nacional el 31 de marzo de 1937. 
Días antes de esta fecha había concluido 
la batalla de Guadalajara, en la que la su- 
perioridad aérea correspondió indiscutible- 
mente a la Aviación enemiga y no sólo 
porque los aeródromos de Soria estuviesen 
más impracticables que los de la submese- 
ta sur, argumento que se ha sobrevalorado 
en exceso. En estos momentos el Gobier- 
no de Valencia contaba con más aviones 
que el de Salamanca y la calidad estaba a 
su favor. Los “He-111” y “Do-17” sólo 
existían a nivel de patrulla experimental y 
los “Savoia-79”, que habían llegado a 
Mallorca, tardarían algo en trasladarse a la 
Península. El grueso de la Aviación de 
bombardeo Nacional la componían, en 
teoría, una treintena de “Ju-52” de la 
Legión Cóndor, veinte aviones españoles 
del mismo tipo (a los que dos meses des- 
pués se incorporó Eduardo González Ga- 
llarza, primero como Jefe de Grupo y 
luego de Jefe de Escuadra) y otra veinte- 
na de “Savoias-81”; setenta trimotores en 
total, como decía el Coronel Gomá. Se- 
tenta trimotores era la plantilla para toda 
la Península, no para Vizcaya sola, y to- 
dos ellos de tren fijo, dicho en otras pala- 
bras, todos ellos lentos. 

En la práctica, la Legión Cóndor sólo 
contaba el 14 de abril, fecha en la que se 
conoce su estadillo de fuerzas, con 21 
“Junker-52” en Vitoria y otros dos en 
reparación en Sevilla. A ellos deben agre- 
garse los 13 “Savoia-81” de la Aviación 
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Legionaria que desplegaban en el aeródro- 
mo de Soria y que el 23 del mismo mes se 
reforzaron con cinco trimotóres del más 
avanzado tipo ““Savoia-79””. Ninguna de las 
cinco escuadrillas españolas de “Ju-52” 
existententes en abril de 1937, de tres 
aparatos cada una, actuó en ese mes en el 
frente vizcaino; el Primer Grupo operó 
fugazmente en el Norte, en los primeros 
días de mayo, poco antes de su disolu- 
ción. 

Los trimotores operativos en Vizcaya 
en los días cruciales del 20 de abril sólo 
eran 34, que se incrementaron a 39 en esa 


fecha. Deben añadirse cuatro bimotores de 


bombardeo (tres “Heinkel-111” y un 
““Dornier-17”) y doce monomotores 
““Heinkel-70” de reconocimiento; .no 


cuento los cuatro ““Junker-86” que tam- 
bién habían. llegado a España, pues dos de 
ellos se perdieron el 18 de abril, uno no 
estaba en vuelo y el cuarto fue retirado del 
inventario de la Legión Cóndor y entrega- 
do, a la unidades españolas. 

Como aviones monomotores de recono- 
cimiento se utilizaban, en número reduci- 
do, los anticuados “Breguet-19”, “Hein- 
kel-45” y “Heinkel-46”. La caza contaba 
con cuatro “Henschel-123” y veinte 
“Heinkel-51” (aviones inservibles en esta 
especialidad, pero utilísimos cuando pasa- 
ron a usarse en ataque al suelo), veintisie- 
te “Fiat” del grupo “La Cucaracha” y una 
escuadrilla experimental dotada de seis 
“'Me-109” el 14 de abril (sólo tres en 
vuelo). 

La Fuerza Aérea de Euzkadi era infe-. 
rior, sin duda, a la que se le oponía, inclu- 
so contando con el apoyo de la Fuerza 
Aérea del Norte (cuartel general en San- 
tander), pero no tan reducida como el 
Presidente Aguirre quiso hacernos creer. Al 
Norte llegaron en 1936, según testimonio 
de Indalecio Prieto, treinta cazas “1-15” 
(llamados “Chatos” en zona gubernamen- 
tal y “Curtiss” en la nacional), bastante 
mejores que los “He-51” y dignos rivales 
de los “Fiat”; dieciséis de los cuales esta- 
ban en vuelo el primero de abril. 

Con los treinta aviones, llegaron otros 
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tantos pilotos comunistas soviéticos, nin- 
guno de ellos de nacionalidad rusa de ori- 
gen, cuyos nombres son los siguientes: 


1.—Beny Gurevich polaco 
2.—Andrev Shcheider polaco 
3.—Samoil Podolisky polaco 
4,.—Karl Smidt polaco 
5.—Anatole Stetzy polaco 
6.—Victor Suselevich polaco 
7.—Pavel Yakuvovich polaco 
8.—Bronislav Sakrevsky polaco 
9.—Vladislav Ludkevich polaco 
10.—Shan 'Serpujov polaco 
11.—Varlav Truscalavsky polaco 
12.—Vladimir Vladimiosky polaco 
13.—Vladimir Dsiguilonok polaco 
14.—Nicolai Dubrovsky polaco 
15.—Victor Businky checo 
16.—Rotislav Nicollsky checo 
17.—Bebi Asevich checo 
18.—Boris Carbotovsky checo 
19.—Yan Coper checo 
20.—Carollo Sancov búlgaro 
21.—Georgi Popov búlgaro 
22.—Georgi Podovni búlgaro 
23,—Boris Chipurna búlgaro 
24.—Nicolai Sviegov servio 
25.—Nicolai Drevisky servio 
26.—Rivil Paulovich servio 
27.—Tadeu Veitiusky servio 
28.—Goerge Bugner rumano 
29.—Andrei Bibijold rumano 
30.—Pavel Vetrov rumano 
31.—Alexei Sallsuerg estoniano 
32.—Gans Bleck estoniano 
33.—Serguey Brang lituano 


34.—Sardavin Nicamvtdinov tártaro 


Para todos ellos emitió salvoconductos, 


el 19.11.36, el teniente coronel Linares, 
del Cuerpo de Ejército de Asturias. En el 
documento, que se conserva en el archivo 
de la Guerra 1936-39. de Salamanca, se ha- 
ce constar que todos ellos eran pilotos y 
que desconocían el español, por lo que 
serían acompañados por el piloto español 
Jorge Paincera (el escrito le llama, por 
error, Peinceira). 

Mis amigos bilbainos de edad similar o 
mayor a la mía recuerdan con precisión la 
llegada de estos pilotos, que todo el mun- 
do llama rusos, porque éste era el idioma 
que usaban entre ellos para entenderse. 
Está muy generalizada la idea de que algu- 
nos de los pilotos pertenecían al. género 
femenino, probablemente por confusión 
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con alguna de las intérpretes, las famosas 
“perivochas” delas narraciones de los 
aviadores gubernamentales, 

El parte del capitán Valle del 1 de 
abril, nos confirma que en esa fecha aún 
seguían los soviéticos en el Norte, pues 
indica que existían en vuelo en los aeródro- 
mos de Bilbao 23 aviones, desglosados en 
siete ““Breguet”, nueve “Chatos” de la 
escuadrilla amiga (denominación que se 


daba a los rusos en los escritos oficiales 
de la Aviación gubernamental) y siete en 
la escuadrilla propia, y aclara que los pilo- 
tos eran nuevos y estaban verdes, pero 
con excelente moral, y que habían capo- 
tado ese día al tomar tierra los tenientes 
Lambás y “Barbero”, este último “ami- 
go” 

Antonio Martín Luna Lersundi, Jefe de 
la 6.? Región Aérea (en el Norte), nos ha- 
ce conocer que, en Santander, existían 
otros' doce aviones en vuelo, pues en su 
parte eleva el total de aparatos en el fren- 
te vascongado a treinta y cinco, algunos 
de ellos, sin decir cuantos, bimotores 
“Havilland” y trimotores. Martín Luna no 
alude a los cazas “Bull Dog” y “Dewoiti- 
ne, a los “Monospar” y “Potez-25” de 
cooperación, ni a los hidros “Savoia-62” y 
“Sikorsk1”, que ya estaban en el Norte. 

Poco después, en abril y mayo, fueron 
llegando al Norte quince “Koolhoven”, 
seis “Gourdou Lesseurre” y unos pocos 
cazas “Letov”. Otra treintena de aviones 
que, asimismo, debieran haber arribado al 
Norte, no llegaron a su destino, por la bri- 
llante actuación de los cruceros nacionales 
“Canarias” y “Almirante Cervera”, que, 
sucesivamente, apresaron a los buques 
“Mar Cantábrico” y “Hordena” que los 
conducían y en los que venían respectiva- 
mente siete aparatos procedentes de Nor- 
teamérica y veintidós de Polonia. 

Volviendo a los pilotos rusos, Aguirre, 
el Presidente vasco, asegura que permane- 
cieron tres meses en el Norte, cifra que 
hay que elevar a cinco, aun suponiendo 
que abandonaran el teatro de operaciones 
vizcaino el 19 de abril, en vísperas de la 
ruptura decisiva. 
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Lo que nadie ha aclarado es la fecha y 
los motivos de la desaparición de estos pl- 
lotos rusos del frente cantábrico. Esta re- 
tirada es posible que influyese más en el 
desconcierto de la Aviación del Norte que 
el derribo de Felipe del Río y el bombar- 
deo de Guernica. | 

La ofensiva de Vizcaya comenzó el 31 

de marzo de 1937 en dirección sur-norte, 
desde Villarreal hacia Ochandiano. En este 
primer embate pudo llegarse a la divisoria 
montañosa, pero allí se agotó el impetu 
inicial de las fuerzas nacionales. La ruptu- 
ra decisiva se consiguió semanas después al 
sur de los Inchorta, entre el 20 y el 24 de 
abril, operando esta vez en sentido obli- 
cuo, del sureste hacia el noroeste, utilizan- 
do un eje de penetración sensiblemente 
concordante con la carretera Mondra- 
gón-Elorrio-Bidebarrieta. 
- El 25 de abril la progresión fue ya con- 
siderable y, en la jornada siguiente, el 
avance de la IV Brigada de Navarra, que 
se desvió hacia el Norte, se hizo tan rá- 
pido que amenazaba dejar cercadas todas 
las fuerzas militares de Euzkadi que guar- 
necían el frente de Guipúzcoa, desde Mar- 
quina al mar, tropas que no disponían de 
otra salida que el puente de la histórica 
villa de Guernica. 

Creo posible que dicho puente fuese 
bombardeado tres veces el 26 de abril, la 
primera a cargo de tres “Savoia” italianos 
y la segunda y tercera por el grueso de la 
Legión Cóndor, única explicación posible 
a las tres horas de acción relatadas por los 
vascos, aún sabiendo que el tiempo está 
muy justo para admitir esta hipótesis. La 
acción de la Aviación Legionaria fue total- 
mente independiente de la llevada a cabo 
por los alemanes, que, a su vez, tampoco 
se programó con premeditación. Aquel día 
Guernica aún estaba alejada del frente y el 
Mando nacional pensaba en objetivos 
inmediatos. La Legión Cóndor tenía mar- 
cado el puente de Guernica como tercer 
objetivo alternativo, que se convirtió en 
primero porque el mal tiempo impidió 
localizar las costas del frente oriental que 
le precedían en orden de prioridad. Debi- 
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do a esta circunstancia, la carga de bom- 
bas respondió a los criterios habituales, 
contra lo que normalmente se escribe. La 
Legión Cóndor sobrevoló todo el frente 
de Guipúzcoa, se adentró en el mar, sobre 
el que viró 180”, y bombardeó el puente 
de Guernica en su. viaje de retorno a Vi- 
toria. El puente no fue alcanzado, pero las 
bombas incendiaron el barrio inmediato, 
desde donde las llamas se extendieron a 
toda la villa. Si hubo segunda salida de la 
Legión Cóndor, al filo ya del anochecer, 
hay que suponer que tuvo que ser preme- 
ditada, a no ser que el incendio se produ- 
jera precisamente durante este último 
bombardeo. Los impactos de las bombas 
no alcanzaron el centro urbano, de aquí 
que las tropas nacionales que ocuparon 
Guernica el día .29 creyeran de buena fe 
en un incendio intencionado, similar al 
que antes habían presenciado en Irún. 

La Aviación de Caza de Euzkadi se ha- 
bía mostrado activa en abril de 1937. En 
las jornadas del 1 al 6, el Grupo de Caza 
de la Legión Condor perdió al menos dos 
“Heinkel-51” y cinco hombres (Blanke- 
nagel y von Harling, caídos en combate, 
Freese muerto en campo enemigo y 
Kienzle y Schulze-Blank prisioneros) por 
dos cazas “1-15” del enemigo, que, si ha- 
cemos caso del parte de Euzkadi, se redu- 
cen a uno. 

En un nuevo combate, es derribado el 
día 15 de abril el “1-15” del sargento José 
Rodríguez. En el bombardeo de Bilbao 
del 18 del mismo mes fue el Grupo de 
Bombardeo de la Legión Cóndor quien 
perdió dos bimotores “Junker-86”, aunque 
en su destrucción influyó más la poca 
puesta a punto de sus motores Diesel que 
los disparos enemigos; en uno de ellos, el 
derribado por Felipe del Río, murieron, 
Sobotka, Hoffmeister y Múller, salvándose 
los otros dos tripulantes en paracaídas. 


Según la versión de Vicente Talón, Fe- 
lipe del Río fue abatido por error el 20 
de abril por la artillería antiaérea del des- 
tructor “José Luis Diez”. Siempre he sido 
escéptico ante esta explicación, pues había 
varios puntos que no encajaban, pero el 
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nuevo argumento aportado por Talón, el 
testimonio de Juan Antonio Castro Eiza- 
guirre, comandante del destructor, aumen- 
ta mi incredulidad, ya que el citado Cas- 
tro no ejercía el mando del “José Luis 
Díez” en abril de 1937 (1). Es muy 
extraño que ni Steer, el principal propa- 
gandista de la leyenda de Guernica, que 
desembarcó en Bilbao el propio día 20, ni 
el teniente coronel de Aviación que re- 
presentó a dicha Arma en el entierro del 
piloto, se enterarán de lo ocurrido, si to- 
do el mundo lo sabía. Tampoco se com- 
prenden las razones del parte oficial para 
dar por caído en combate al héroe popu- 
lar, de haber podido presentar su muerte, 
sin faltar a la verdad, como debida a un 
accidente, que es a lo que normalmente se 
tiende en casos semejantes. 

Aunque admitamos la versión de Vicen- 
te Talón, que, evidentemente, está muy 
extendida, no podemos aceptar su con- 
clusión de que su muerte amilanó a la ca- 
za gubernamental, pues combatió durante 
los días críticos del 20 al 23 y consiguió 
abatir a uno de los Jefes nacionales de 
escuadrilla “Breguet-19”, el capitán José 
Antonio del Val, en el sector principal del 
frente, si bien a costa de perder dos nue- 
vos “1-15” el día 22. Más adelante, el día 
27, la Legión Cóndor perdió el “Hein- 
kel45” tripulado por el teniente von 
Roon y el suboficial Oldemburg, que re- 
sultaron heridos en la cabeza, y la Avia- 
ción Legionaria sufrió el 29 la baja defi- 
nitiva de los cinco ocupantes dé un bom- 
bardero perdido: Vittori, Anfuso, Zonno- 
ni, Matarollo y Comollio. 

Con estos antecedentes, no se compren- 
de que los cazas no salieran el 26 de abril 
en defensa de Guernica, al menos en el 


(1) Después de escrito esto, he hablado con el 
auténtico comandante del ''José Luis Díez” en esta 
época, Evaristo López Rodríguez. Me confirma que, con 
motivo de una incursión de la Aviación nacional sobre 
Bilbao, la antiaérea del destructor disparó, por orden 
suya, contra unos aviones que durante las incidencias de 
un combate se aproximaron a la vertical del buque. Re- 
_sultó alcanzado uno que no era nacional, pero no puede 
asegurar que fuera derribado. 
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tercer bombardeo (ya que los dos prime- 
ros debieron sorprenderles), pues en dicho 
lugar debiera haberse intentado detener la 
retirada, que se prolongó hasta finales de 
mes y dejó tras de sí no solo Durango y 
Guernica sino también Bermeo. 

A primeros de mayo, pocas jornadas 
después del bombardeo de Guernica, el 
frente prácticamente se estabilizó y asi 
permaneció por más de un mes. 

No parecen, pues, determinantes dicho 
bombardeo y el derribo del as vasco en el 
desarrollo de la batalla por Bilbao. La 
ruptura final, la del Cinturón de Hierro, se 
difirió hasta el 12 de junio, pero antes 
habían acontecido varios hechos que con- 
viene relatar. 

A primeros de mayo se concentraron en 
Madrid, con vistas al viaje al Norte, doce- 
na y media de aviones rusos de caza 
“1-15” (llamados “Chatos” y “Curtiss” a 
ambos lados de las barricadas), todos ellos 
tripulados por pilotos españoles experi- 
mentados, pues, desde la retirada de los 
pilotos rusos de la región cantábrica, la 
consigna era que no subieran extranjeros a 
aquel teatro de operaciones. Los enfrenta- 
mientos entre facciones políticas en Barce- 
lona hicieron derivar esta reforzada escua- 
drilla expedicionaria hacia Cataluña, desde 
donde se dirigió, el día 8, hacia Bilbao, 
con escala en Tolouse. El reabastecimiento 
en tierra no se hizo con la rapidez que 
hubiera sido necesaria para impedir la 
intervención de los agentes del control 
internacional, que se había establecido 
poco antes, exactamente el 20 de abril, y 
los aviones hubieron de volver a Cataluña 
y' Madrid. Por la misma época una escua- 
drilla “Koolhoven” consiguió llegar al 
Norte, como anteriormente lo habían he- 
cho los hidros “Savoia-62”, varios '“Bre- 
guet -19” y el “Vickers” de que habla Ta- 
lón desde Cataluña y otros “Breguet-19”, 
“Fokker-VIT”, “DC-2”. “Potez-54”, “De 
Havilland Dragon” y “Leopard Moth” 
etc., desde Madrid. 

Los “Chatos” se entrenaron para el 
vuelo directo a mediados del mes de ma- 
yo, pero de nuevo recibieron orden de 
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volver a Cataluña. En la escala de Valencia 
mantuvieron contacto con Indalecio Prie- 
to, recién ascendido a Ministro de Defen- 
sa, cuando el cambio de Presidente de 
Gobierno, de Largo Caballero por Negrín. 
El 17 de mayo toman tierra de nuevo en 
Francia, esta vez en Pau, y de nuevo los 
detecta el control internacional y los de- 
vuelve a España. A fin de mayo, por fin, 
se deciden a intentar el vuelo directo, de 
Algete a Santander, en dos expediciones. 
La primera, de seis aparatos, arriba sin no- 
vedad. El grueso de la segunda expedición 
se perdió y varios de los aparatos no llega- 


ron a su destino; una de las patrullas man- 


tuvo el rumbo correcto y no tuvo dificul- 
tad en alcanzar el aeródromo de La Albe- 
ricia. 

A lo largo del mes de mayo, mes de 
dura y lenta lucha en Vizcaya, entre dos 
ejércitos muy igualados, que se inclinó a 
favor del lado nacional por su superiorl- 
dad aérea según todos los dirigentes del 
bando contrario, dieciocho cazas “1-15” se 
dedicaron a deambular de aquí para allá, 
por no afrontar un viaje que carecía de 
dificultad y que antes se habia hecho 
muchas veces con otros tipos de avión. 
Pues bien, esos dieciocho cazas unidos a 
los que aún quedaban en el Norte, podían 
haber dificultado en gran medida el vuelo 
de la Aviación Nacional, que, en esta épo- 
ca, contaba en el Norte con pocos aviones 
que pudieran combatir con los “I-15” o 
escapar de ellos, y haber evitado la desmo- 
ralización que se produjo en Vizcaya, más 
en los dirigentes que en los combatientes, 
en ese decisivo mes de mayo. En junio 
otras dos expediciones de cazas “1-15” y 
una tercera de los mejores “1-16” afron- 
taron el viaje al Norte, pero la caza eneml- 


ga ya se había reforzado con otras dos 


escuadrillas “Fiat”. 
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Hasta el 31 de marzo el Cuerpo de 
Ejército de Euzkadi había contado con su- 
perioridad aérea, que de poco sirvió en su 
ofensiva de Villarreal; por el contrario, fue 
la Aviación Nacional quien, en una acción 
de fortuna, acertó a infligir un duro cas- 
tigo a los atacantes. La ruptura decisiva en 
los Inchorta no contó con gran apoyo 
aéreo, pues la acción determinante, -un 
movimiento de envolvimiento por sorpresa 
a cargo de la 1 Brigada de Navarra, no la 
requería, aparte de que las condiciones cli- 
matológicas del mes de abril en las Vas- 
congadas no son muy favorables para la 
operación continuada de los aviones. Por 
otra parte es bien sabido el pequeño efec- 
to material de la aviación en terreno mon- 
tañoso; en la segunda Guerra Mundial los 
paracaidistas alemanes, con una inferióri- 
dad aérea y artillera mucho más acusada 
que la de los vizcainos en 1937, se man- 
tuvieron varios meses en Montecassino, a 
pesar del riesgo que suponía para ellos el 


desembarco de las fuerzas aliadas a sus 
espaldas. 
Lo importante en Vizcaya fue la 


impresión moral de desamparo, que hu- 
biera podido desaparecer con la llegada de 
dieciocho cazas eficientes en los primeros 
días de mayo, a la semana del bombardeo 
de Guernica. No debe olvidarse que Ma- 
drid se defendió hasta mediados de no- 
viembre con sólo veinticinco cazas del 
mismo tipo, aunque en esa época fueron 
reforzados por los “1-16”, que también 
subieron al Norte, pero con mucho re- 
traso. 

Los efectos de la Aviación Nacional re- 
sultaron luego realmente importantes para 
la apertura de la brecha en el Cinturón de 
Hierro, operación en la que los aviones 
suplieron la escasez de artillería de las tro- 
pas asaltantes. 
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CAMPEONATOS MUNDIALES DE 


Hace ya casi cuatro años que se celebró 
en Francia el último Campeonato Mundial 
de Acrobacia Aérea. Esta competición de- 
portiva, que se venía celebrando normal- 
mente cada dos años y que debía haber 
tenido lugar otra vez el año pasado, ha 
sido aplazada para el 76, cuya celebración 
parece se realizará de nuevo en Rusia, 
donde ya tuvo lugar por primera vez en 
1966. 

Entre las causas que motivaron el apla- 
zamiento de esta competición, probable- 
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mente habría que señalar la atonía 
reinante en clubes y organismos encargados 
de organizarla y a la que se llegó como 
consecuencia de la falta de interés que 
producía el ver que americanos y rusos se 
repartían siempre en las últimas competi- 
ciones casi todos los primeros puestos, 
tanto en la clasificación individual como 
en la de equipos. 

La superioridad de las máquinas usadas 
por dichos equipos, “Pitts Special” y 
“Yak-18PM”, quedaba muy por encima 
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del material usado por la mayoría de los 
equipos restantes, que si bien contaban 
con pilotos muy preparados y con expe- 
riencia, nada podían hacer para compensar 
la inferioridad técnica de sus máquinas 
respecto a las ya citadas. 

La dificultad con que se han encontra- 
do los equipos nacionales, para sustituir el 
material obsoleto por otro más competi- 
tivo, dada la escasez de modelos existentes 
en el mercado, y a veces la poca solidez 
económica o industrial de las casas fabri- 
cantes, ha contribuido de modo positivo a 


fortalecer ese sentimiento de apatía ge- 


neral. Sentimiento, que se ha puesto de ma- 
nifiesto de modo muy especial entre los 
equipos nacionales, a la hora de brindarse 
para organizar un campeonato mundial de 
complicada y costosa ejecución, sin posi- 
bilidades por otro lado de conquistar 
algún premio de categoría, como era natu- 
ral en Otros tiempos, cuando casi todos 
los equipos contaban con un material de 
categoría similar, y el organizador tenía la 
gran ventaja de que su equipo conocía el 
terreno de exhibición, por haber tenido la 
posibilidad de entrenarse previamente en el. 

A pesar de estas circuntancias desfavo- 
rables, Francia, que cuenta con un núcleo 
de afición a este deporte muy activo y 
muy emprendedor, lejos de desanimarse, 
ha continuado celebrando puntualmente 
sus ediciones del Trofeo León Biancotto, 
que cada año cuenta con más participan- 
tes sobre todo en lo que a equipos euro- 
peos se refiere. En el último, celebrado 
este año, prácticamente han participado 
casi todos los grandes equipos, exceptuan- 
do a USA y a España, país este último que 
desde el 72 no ha tomado parte en nin- 
guna competición. 

Estos encuentros organizados por el 
Aeroclub Francés, han llenado en parte el 
vacío creade por la no celebración del 
campeonato mundial que debía haberse 
celebrado en el 74. Ellos, han servido ade- 
más para mantener la buena forma de los 
equipos, incorporar nuevos hombres, expe- 
- rimentar máquinas de nuevo diseño, etc... 
Nuestro país, comenzó a asistir a los 
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Campeonatos Mundiales en su versión mo- 


- derna, por así decirlo, en el año 64, con 


la celebración en Bilbao del III de la serie, 
y en el que debutó 'un equipo de noveles, 
dirigidos eso sí, por el Teniente Coronel 
Aresti, hombre ducho en estas lides y que 
durante años había sido nuestro único re- 
presentante de este deporte en el extran- 
jero. 

El debut no pudo tener más éxito y el 
triunto alcanzado en aquella ocasión, en 
especial la conquista del Campeonato 
Mundial Individual por el Capitán Cas- 
taño, colocó a España en la primera fila 
de los grandes equipos de la especialidad. 

Posteriormente, se ha participado en to- 
dos los mundiales que se han celebrado. 
Rusia, Alemania, Inglaterra y Francia fue- 
ron los países Organizadores y en donde se 
celebraron. También y a partir del 67, se 
acudió a todos los Trofeos León Bian- 
cotto, organizados por el país vecino, con 
la excepción de los celebrados en estos 
tres últimos años, a los que no se asistió. 

El no haber tomado parte en estas últi- 
mas competiciones, y como consecuencia, 
los tres años de escasa actividad por los 
que se ha atravesado, coloca al Equipo Es- 
pañol en una situación poco favorable de 
cara a la participación en el próximo mun- 
dial. Participación que por otro lado sería 
una pena que no se llevara a cabo, pues des- 
pués de haberse hecho un nombre en este 
deporte a costa de muchos sacrificios e 
incluso de vidas, sería lástima que se aban- 
donara todo por no remediar a tiempo los 
defectos o deficiencias que puedan existir. 

Estas deficiencias, que son en parte 
consecuencia de esa falta de actividad en 
el lapsus de tiempo citado, pero que vie- 
nen ya arrastrándose desde antes, son las 
que se refieren al personal y al material. 

- El problema que existe con el personal, 
esto es con los hombres que forman el equi- 
po y lo relacionado con la renovación del 
mismo, €s hoy de lo más grave y el más 
urgente por resolver pues formar a un 
practicante de este deporte cuesta su 
tiempo y no hay tanto hasta mediados del 
año próximo, época en la que seguramen- 
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te se celebrará el mundial. 


Desde el año 64 en que se efectuó una . 


selección a nivel nacional y a la que con- 
currieron más de 60 pilotos, de todas las 
unidades aéreas del país, y a excepción de 
algunos que se incorporaron posteriormen- 
te y entre los que se contaba el Teniente 
Giménez Millas, joven promesa caído du- 
rante el entrenamiento para el último 
mundial, no se ha vuelo a realizar otra 
selección de aquella magnitud. Como con- 
secuencia de ello, ya en el último campeo- 
nato no se pudo asistir al completo de los 
efectivos y hoy la perspectiva es aún peor. 

Respecto al problema de material, los 


““Zlin 526 FS” con los que se acudió al 


mundial celebrado en Francia, y que toda- 
vía dotan al Equipo, eran ya entonces 
muy inferiores al resto del material pre- 
sentado por otros equipos. 

Actualmente hay el proyecto de esta- 
blecer dos categorías en las competiciones 
mundiales; una que agruparía a todos 
aquellos aviones cuya relación peso poten- 
cia fuera superior a 3 Kg/Hp y en la que 
se incluirían los “Zlin”, y la otra corres- 
pondiente a los que poseyeran una rela- 
ción inferior a los ya citados 3 Kg/Hp. En 
esta última estaría clasificado el único 
ejemplar de “Akrostar MkII” que se 
posee y que no llegó a parcipar en ningu- 
na competición. 

Esta clasificación, que traería como 
consecuencia el establecimiento de dos 
campeonatos en uno, ofrece más posibili- 
dades a los “Zlin” dentro de su categoría, 
puesto que sus enemigos inaccesibles de 
antes quedarían incluídos en la otra cate- 
goría. Ello supone una revalorización de la 
mayor parte del material actualmente en 
servicio en el Equipo. De todos modos, 


sería conveniente el estudiar de cara al fu- - 


turo, las necesidades de material, en fun- 
ción del uso que se' vaya a hacer de él, y 
sobre todo del tipo de categoría en que se 
pretenda competir. 

De los dos problemas apuntados, el pri- 
mero, el que se refiere al personal, es el 


que más necesitado está de una solución 


urgente , 
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Un piloto de competición, debe poseer 
unas condiciones especiales que exigen 
una selección y una preparación ade-' 
cuada. En primer lugar están las condicio- 
nes físicas, que deben ser extraordinarias 
para soportar la dureza de un entrena- 
miento en el que se efectúan 4 ó 5 pe- 
ríodos diarios (en la fase previa a una 
competición), y en los que se soportan 
desde + 7 a—5 ges. Indudablemente, cual- 
quiera puede llegar a realizar este tipo de 
vuelo, basta cumplir con la primera con- 
dición, pero competir con lo más selecto 
de cada país es otra cosa, y ello exige la 
elección de los mejores y no el conformarse 
con lo primero que se encuentre a mano. 
Esta segunda condición, que podríamos 
llamar habilidad o predisposición innata, 
se complementa con una tercera y que es 
la de mayor importancia, se trata de la 
afición. Afición, que se necesita en gran- 
des dosis para aguantar la fatiga y la mo- 
notonía de un entrenamiento, en el que se 
machaca una y otra vez el mismo progra- 
ma hasta que sale perfecto, afición para 
jugárselo todo en 7 u 8 minutos que dura 
un programa y de cuya ejecución depende 
el que meses de entrenamiento hayan servi- 
do para algo. i 

Como consecuencia de todo ello, se 
desprende la necesidad de que el personal 
que se seleccione reuna las características 
apuntadas, y sobre todo que sea volunta- 
rio. 

Hasta ahora, la mayor parte de los 
hombres que han formado el Equipo, han 
procedido, dada su especial preparación, 
de las escuelas de vuelo y de las unidades 
de caza, donde el personal practica este 
tipo de vuelo de una manera asidua. 


La preparación de este personal, ha pa- 
sado por diversas vicisitudes y formas. En 
un principio, el Equipo no se entrenaba 
más que uno o dos meses antes de cada 
competición. Así, entre entrenamiento y 
entrenamiento mediaban lapsus de inacti- 
vidad de hasta dos años, con lo que el 
mes de preparación previa al campeonato 
se iba casi todo en volver a aprender lo 
mucho que se había olvidado. Esto obliga- 
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ba a un duro esfuerzo en el que trabajan- 
do de sol a sol, en una lucha contra el 
reloj, se intentaba recuperar lo perdido en 
tanto tiempo de inactividad. 

En los últimos años, se optó por repar- 
tir el material en puntos estratégicos, a fin 
de que el personal pudiera entrenarse de 
modo más continuado, a lo largo de todo 
el año, lo cual permitió mantener alos 
hombres en una forma aceptable, que pu- 





Avionetas “ZLIN 326 
AKROBAT”. 


do completarse después con un período 
de concentración previa, de una duración 
aproximada de'un mes. 

Parece ser que la tendencia actual es a 
concentrar el personal y el material en un 
sitio determinado, lo cual en principio y 
desde un punto de vista funcional y logís- 
tico, .es una excelente idea, pero si tene- 
mos en cuenta algunos factores que pueden 
pasar desapercibidos a primera vista, éstos 
pueden influir de modo decisivo en la vali- 
dez y bondad de esa idea, 


El primero de: esos factores, lo cons- 
tituye el hecho de que si se decide empla- 
zar el Equipo en un sitio determinado, y 
éste debe nutrirse necesariamente del per- 
sonal destinado en aquél, el criterio de se- 
lección, que debe existir en función de las 
aptitudes que se exige a ese personal, su- 
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fre un rudo golpe, debido a que las posibi- 
lidades de elección quedan muy limitadas. 

S1 la selección se efecúa a nivel nacio- 
nal, lo cual sería más deseable, la medida 
resultará cara por la razón de que se tiene 
que apartar a un personal de su misión 
específica, para dedicarlo a otra más acce- 
soria. Esta medida no gozaría, por otro 
lado, del aprecio general, por lo que supo- 
ne el verse apartado de la actividad funda- 
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mental y a cuya dedicación se siente obli- 
gado y arrastrado todo piloto militar de 
auténtica vocación castrense. 

¿Cuál podría ser la solución ideal? El 
adoptar, por ejemplo, un criterio más fle- 
xible que compaginara la idea de concen- 


trar el material en un sitio y la de selec- 
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ción abierta a nivel nacional. 

El lugar de concentración de material, 
tendría el carácter de unidad logística y 
de base de operaciones. | 

La selección se efectuaría mediante 
convocatorias a nivel nacional, que ten- 
drían por objeto el seleccionar un número 
suficiente de hombres, para cubrir las ne- 
cesidades del Equipo por períodos de 
tiempo determinados. Este número no 
haría falta que fuera excesivo, diez o doce 
hombres sería más que suficiente. 
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El entrenamiento se efectuaría de mo- civil, también es cierto que el Ministerio 
do continuado, a lo largo de todo el año. — del Aire, siguiendo una clara vocación de 
Para ello, bastaría establecer unos perío- fomento de la Aviación Deportiva, fun- 
dos de entrenamiento, cuya frecuencia y ción que por otro lado le es propia y de 
duración habría que determinar, para po- su responsabilidad, ha apoyado de modo 
der mantener al personal en una forma decisivo, con su ayuda en hombres y en 
aceptable. Dichos períodos se llevarían a material, al Real Aeroclub de España, en 
cabo en la base de operaciones y siguien- su empresa de formar y mantener un equi- 
do un programa establecido. El procedi- po acrobático capaz de acudir a las com- 
miento podría ser similar al que se sigue peticiones internacionales. 
con los planes de entrenamiento actuales Es ésta una ayuda que ha cooperado 
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| Avioneta '““AKROS- 
TAR” MK ll, en vuelo ' 
“a cuchillo”. 
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para el personal volante no destinado en de modo decisivo en una empresa de ca- 
unidades de FF.AA. Este plan se comple- rácter nacional, que ha dado y puede se- 
taría con una concentración previa al guir dando prestigio a España en el terre- 
campeonato. al que se fuera a participar, no de los deportes. Y toda participación 
en la que se realizaría la preparación final deportiva a nivel internacional, constituye 
de todo el equipo o de los seleccionados una fuente de relaciones públicas y de 
para acudir a esa competición. propaganda nada despreciable. 

Con este sistema, tendríamos un equipo Aunque no fuera más que por este mo- 
basado en una más amplia selección, sin tivo, estaría más que justificada esa cola- 
tener que dedicar, por otro lado, de modo  boración o participación en el sosteni- 
exclusivo a los elegidos, que podrían ren-  miento'del ya citado Equipo. Pero es que 
dir de un modo eficaz en esta tarea sin esta actividad, la acrobacía aérea de alta 
descuidar la fundamental. escuela o de competición, con su vistosl- 

Si bien es cierto, que los equipos parti- dad y poder de atracción, puede benefi- 
cipantes en toda competición organizada  Ciar además de modo particular al propio 
con la autorización, o en el seno, de la Ministerio del Aire, con vistas a la propa- 
Federación Aeronáutica Internacional, son  ganda y relaciones "públicas de cara al 
representaciones de los aeroclubes naciona- país. Esté Equipo, vendría a ser, algo así 
les y por tanto de carácter totalmente como una especie de tarjeta de visita, a 
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utilizar en todas aquellas manifestaciones, 
como festivales, celebraciones,... etc., en 
los que tomara parte el Ministerio. 


Otros países, llegan a mantener una pa- 
trulla o equipo de exhibición, dotados de 
costosos aviones, con este exclusivo 
papel. El Equipo del que aquí se habla, 
cumpliría perfectamente su papel, aunque 
quizás de modo más modesto, pero indu- 
dablemente con mucho menor gasto que 


el que reportaría el mantenimiento de una. 


patrulla del otro tipo. 


Otro aspecto, ya para terminar, que 
también es digno de tener en cuenta, es el 
que se refiere a las posibilidades de capta- 
ción de vocaciones, que el empleo de esta 
actividad, dentro de un plan de difusión y 
propaganda, puede reportar. En este sen- 


tido; ¿cuántas vocaciones incipientes, ha- 
brán recibido el espaldarazo definitivo, el 
pequeño empujón que les hacía falta para 
asentarse, con la contemplación de un 
avión efectuando piruetas en el aire? En 
el Mundo, sigue habiendo montones de 


Icaros dormidos, deseosos de emular el . 


vuelo de las aves, en cuanto haya algo 
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ante ellos que les llame la atención por 
ese camino, dy qué otra cosa recuerda . 
más al vuelo ágil y libre de los pájaros, 
que un avión efectuando acrobacia? 

Muchas de esas vocaciones incipientes, 
se han afianzado y lo seguirán haciendo 
en un futuro, por ese sentido de emula- 
ción tan ancestral que el hombre posee, y 
que ha constituido uno de los móviles más 
sólidos capaces de arrastrar a acometer las 
más grandes empresas de la creación hu- 
mana. La Historia de la Aeronáutica Espa- 
ñola está cuajada de esas realizaciones, y 
para que lo' siga estando no debe escatl- 
marse nada de aquello que pueda ser ca- 
paz de fomentar el conocimiento y la afi- 
ción por las cosas del aire. Esa extroversión 
hacia afuera será como la simiente cuyo 
fruto ha de ser ese conjunto de hombres 
con vocación, capaces de continuar la 
Historia con-la misma brillantez que un 
día lo hicieron, Franco, Barberán, Morato 
y muchos otros. En esa tarea de capta- 
ción, puede contribuir de modo notable, 
ese Equipo Nacional de Vuelo Acrobático, 
que es ya hoy, también, parte de esa bri- 
llante Historia. 


SALUTACION A LA VIRGEN -DE LORETO 


Dios te salve Virgen Nuestra, 
que entre todas las mujeres llena estás de Luz y Gracía, 
que eres dogma de belleza, que eres gloria inmarcesible, 
que eres pura e inmaculada. 


Agrupadas. a tus pies, saturadas de aire y sol, 


en el puerto de tu manto se cobijan nuestras alas. 


EE ESTER 


ponen sombras y perforan el cristal de la mañana. 


Esas alas que remontan 
Las alturas solitarias. 
[IE EI ES TS 
pespuntean filigranas... 
Esas alas poderosas que en inquieta centinela 
avizoran siempre prestas los Espacios de la Patria. 
ARES EOS E 
que con ritmo y con estrofa de epopeya, fe y audacia, * 
bajo el Signo del Valor 
escribieron nuevos versos en el Canto de la Raza! 


Son los frágiles cometas de las tardes veraniegas, 
que impacientes de evasión y anhelando tibia calma, 
prisioneros de un cordel 
se consumen de añoranza. 
NR IET EEE MEM TEA 
descubriendo rumbos nuevos y veredas encantadas, 
— las Veredas que no ha hendido 
el timón de ningún nauta—. 
Son del Angelus las notas que en la paz del suave ocaso 
se eslabonan en rosario de cadencias y plegarias, 
—el Amor que al cielo asciende 
con la voz de la campana—. 
Son las almas que a lo eterno se encaminan peregrinas, 
cuando vuelan ya del cuerpo para siempre libertadas, 
— cuando vuelan hacia Tí 
entre salmos de esperanza—. 


Dondequiera que les lleven sus periplos imposibles: 
hacia el ocre de los valles, hacia el gris de las montañas, 

por la Rosa de los Vientos, 

por el cénit de oro y plata, 

por las curvas de Arco tris, 

por el mar azul y nácar, 

por el rojo de la aurora, 

por las nieves siempre blancas, 

por el árido desierto, 

por las noches estrelladas... 
¡Por las súndas infinitas de este Cielo que iluminas - 

con la luz de tu mirada! 

¡Por doquiera que se extiendan 

con sus sueños y sus ansias! 
¡Con la mente conmovida, con los ojos empañados, 
con el fuego del creyente, con el alma enamorada, 

con ternura te recuerdan,. 

te suplican y te aclaman, 
y en redoble de motores, en un gesto de homenaje, 
desde el aire te saludan y te rinden sus espadas! 


Y hasta cuando suena el golpe del Reloj de la Otra Vida, 
el Reloj que no termina su perenne caminata, 

el que muere en las alturas 
abatido por las flechas inconcretas de las Parcas... 

el que cae en los abismos 

con fragor de rotas alas, 

un instante en su agonía 

aún detiene la guadaña, 
y entre vértigos de angustia te susurra, ya sin fuerzas, 
“Dios te salve Madre Mía, llena estás de Luz y Gracia...” 


Luis de Marimón Riera 
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La tan socorrida frase “quien mucho abarca 
poco aprieta” ha pasado a la historia o, como 
ahora se dice, “ha sido ampliamente superada”. 
Antiguamente la vision total de un tema o pro- 
blema desenfocaba el estudio del detalle y vice- 
versa. Había que decidirse por la síntesis o por el 
análisis. Hoy se cuenta con medios para llegar al 
conocimiento global sin renunciar al examen 
exahustivo. No sólo contamos con el *zoom” 
óptico que nos permite escoger y traer a primer 
término el detalle más alejado sino que nos he- 
mos habituado mentalmente a combinar ambas 
percepciones, la lejana y la próxima. Si la visión 
estereoscópica nos permitió obsérvar las cosas en 
relieve, el nuevo enfoque nos facilita contemplarlas 
en extensión y en profundidad a la vez. 

En el estudio de la geografía se ha logrado con 
sofisticados métodos técnicos desde el meticuloso 
rastreo del terreno a la amplia exploración por 
satélites. Pero son la observación y la fotografia 
aéreas las que han hecho el trabajo primordial 
para que aprendamos a conocer verdaderamente 
el “planeta azul” en que vivimos, muchos de cu- 
yos lugares quedaban recónditos por la imposibi- 
lidad de superar los obstáculos del terreno. 
Actualmente no hay selva, altura o abismo que 
resulte infranqueable desde el aire. 

Los descendientes directos de la fotografía que 
son la cinematografía y la televisión ponen diaria- 
mente ante nuestros ojos mundos antes descono- 
cidos por inasequibles. Sólo tienen un inconve- 
niente: que su paso ante nuestra vista, su pro- 


yección, es fugaz. Por ello, aunque también su- 
ponga otras limitaciones inversas, como es la falta 
de movimiento y el menor número de imágenes, 
un libro con buenas fotografías (que, en realidad, 
constituye un buen archivo de éstas) tiene venta- 
jas indudables tanto para el estudio como para el 
recreo. Por otra parte —fuera de problemas eco- 
nómicos y técnicos— un libro puede estar siem- 
pre más a mano queun proyector de peliculas y 
en cuanto a la televisión, tendríamos que aco- 
modarnos a su programa. Además la fotografía 
—aparte de un medio técnico— puede ser un 
arte. Entre los artistas de la fotografía de 
paisajes geográficos (y sicológicos), el aviador 
que se ha destacado más fue con toda seguridad 
Ortiz de Echagiúe. Los buenos aficionados siem- 
pre recordaremos “España, tipos y paisajes”, 
“Castillos de España” y otras obras suyas. 
Aviación, fotografía y turismo han hecho, 
desde su nacimiento, buanas migas. Si la aviacion 
permitió fotografiar el mundo desde puntos de 


vista antes insospechados y cubriendo toda su su- 
perficie sin dejar resquicio, tambien hizo posible 
el verdadero turismo. Las actividades de éste y de 
la aviación civil se solapan hasta llegar a confun- 
dirse. Volar es en cierto modo hacer turismo 
pues sólo el' vuelo permite visitar los puntos más 
alejados entre si dentro de un tiempo reducido. 
A su vez, el turismo ha incrementado grandemen- 


_te el empleo de la aviación. 
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Esta relación se evidencia en las publicaciones 
del Ministerio de Información y Turismo español, 
desde aquellas que constituyen grandes obras de 
arte en su ejecución hasta las más modestas guías 
también muy cuidadas. Entre las primeras se 
cuentan destacadamente “Desde el techo de 
España”, que ya hemos comentado hace tiempo 


Catedral de Segovia. 


en estas páginas, y “España: Tierra, Agua, Fuego, 
Aire” objeto de esta crónica. En ambas, al selec- 
cionar con un depurado criterio las fotografías qe 
las ilustran, se acentúan los contrastes y afinida- 
des entre las diferentes regiones españolas así co- 
mo el parentesco entre los lugares, las personas 
que los habitan y las cosas que éstas utilizan. Si 
nuestra tierra, como se dice en el texto, “unas 
veces es brava, dura, dificil, casi indomeñable y 
otras esponjosa, verde, cosechadora” también va- 
riará la vegetación, rala o ubérrima, los cultivos 
los trajes y hasta las costumbres de los que las 
habitan. Pero, pese a todo, serán mas los puntos 
de coincidencia que los de disparidad. España no 
deja de ser una en esencia aunque este tallada 
irregularmente en su aspecto exterior, ofreciendo 
facetas distintas que la hacen más interesante y 
alejan toda monotonía que pudiera aburrir a 
quien nos visita. 


“España: Tierra, Agua, Fuego, Aire” ha sido 
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realizada por la Editora Nacional e impresa en los 
talleres Fournier. El texto es de Salvador Jiménez 
y la composición de García-Ochoa, Reúne más de 
500 fotografías en negro y color, varias de ellas 
aéreas. 

En su prólogo se expresa la norma seguida en 
la agrupación de las ilustraciones y que se ajusta 





a una idea que aunque muy arraigada en todos 
los pueblos desde la prehistoria, se formuló defi- 
nitivamente, como tantas otras concepciones, en 
el Mediterraneo. 

“Fueron nuestros abuelos griegos, llamados 
presocráticos, quienes remontando la apariencia 
de las cosas, intentaron establecer, por vía de la 
razón, un elemento originario y común del que 
procederían todos los demás. Thales de Mileto 
estableció que ese elemento era el agua. Anaxi- 


mandro y Anaxímenes le siguieron en la busca y 
captura de la univoca clave de ese principio, 
principe y principal. El aire estaba en la cabeza. 
Y junto a la cultura hidrológica o neumática, 
Empedocles levanta el retablo de los cuatro ele- 
mentos”. | 
lin realidad, el número y elección de los ele- 
mentos componentes de nuestro mundo, varia de 
unos lugares a otros. Por ejemplo, en China en 
tiempos primitivos no contaban entre aquellos al 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


aire; y si en cambio, a la madera y el metal. Sin 
embargo, aunque la cosmogonía, como la filoso- 
fía y las ciencias naturales han evolucionado .a 
través de la historia, los astrólogos, hoy como en 
la Edad Media, siguen relacionando estos cuatro 
elementos fundamentales con los signos del Zo- 
diaco, esa especie de cinturón del firmamento so- 
bre el que se distribuye a los planetas. Y estos, a 
su vez, se supone que marcan el caracter de las 
personas según el signo que les corresponde por 
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Poblado de Ocbarcoaga, 
Bilbao. 


la fecha de su nacimiento. 

Recordemos que los signos de la Tierra son 
Tauro, Virgo y Capricornio. Los del Agua, Cán- 
cer, Escorpión y Piscis. Los del Fuego. Aries, Leo 
y Sagitario. Y los del Aire, Géminis, Libra y 
Acuario. 


* 


* + 


Siguiendo con esa teoría, que ya uno no se 
atreve a calificar de absurda desde que la física 
atómica dio la razón (o al menos parte de la 
razón) a los alquimistas, la Tierra es una combi- 
nación de lo frío y de lo seco, que marca un ca- 
rácter de concentración y calma. Ejerce influen- 
cia moral positiva alentando la perseverancia y la 
fe; aunque, en el lado negativo haya que anotar 
un carácter inflexible, 

El Agua, combina frialdad y humedad y es 
símbolo de la inconstancia. No obstante, es sa- 
bido que aunque cambie de forma conserva el 
mismo volumen, lo que le acredita paradójica- 
mente de consecuente con su propia esencia. 
Entre sus dones positivos se cuentan el tacto y la 
moderación y entre los negativos, la pereza y una. 
excesiva propensión a la fantasía. 

El Fuego, mezcla de calor y sequedad, produce 
expansión, pero también tensión. Representa 
ardor y agresividad. 

El Aire, equilibra la fluidez de la humedad con 
la vitalidad del calor. Difuso e indefinible se le 
adjudica una naturaleza sutil e intuitiva, aunque 
su propia facilidad de adaptación le incline a la 
volubilidad, pese a que entre sus signos figure 
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Géminis, representación de la amistad indisoluble. 

Tierra, Agua, Fuego y Aire tallan las facciones 
de los países y el caracter de las personas, a .tra- 
vés de los planetas cuyo patrocinio se adjudican. 

Salvador Jiménez dice en distintos párrafos: 
“La Tierra, mirada en extensión, azulea en geo- 
grafía. Vista en profundidad se revela historia... 
Es amable en el huerto y hostil en la cordillera... 
Irreducible en su minerología, a brazo partido la 
trasegó el labrador... A fuerza de pisar y pasar, se 
hizo el camino... Todos los colores la alumbran, 
todos los sabores la decoran... Se ofrece silencio- 
sa en el campo, rumoreante en la ciudad... De su 
cama venimos y a su abrazo volvemos... Es fértil 
y enterradora””. 

En las ilustraciones se refleja la diversidad de 
las tierras españolas y de las gentes que las pue- 
blan, con sus hábitos, gustos y diversiones. Y el 
carácter recio y hospitalario de raza y ambiente 


se proyecta en la realización de sus obras y el 


esbozo de sus proyectos. 

El agua, que es murmullo en el arroyo y *co- 
ral en la cascada, estrofa en el manantial y ro- 
mance en la fuente del pueblo... se atesora en el 
regazo del pantano y cuando llega a manos de la 
lluvia se la refiere con apelativos familiares... si 


Plencia. Vizcaya. 
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rimiri, orballo, garúa, calabobos, cernidillo, chi- 
pichipi...” 
* + * 

Junto .a las margenes de los cursos de agua 
descansan pacientes pescadores de caña, y pe- 
queños pueblos y se afanan meticulosos hortela- 
nos y densas poblaciones industriales. Y en puer- 
tos y playas trajinan marineros y turistas. 

“El fuego es aliento que mantiene los hogares 
y enciende los hornos de las industrias... En la 
mano del hombre, modela la vasija, da vida al 
pan, tona docil la dureza de los metales, forja la 
obra, funde la paciencia, hace del poderio una 
costumbre”. 

El sol de España es a veces fuego que puede 
agostar y hasta destruir un paisaje. Pero también 
es la luz que permite a este adquirir brillantez; y 
calor que aviva la exhuberancia y dulzura de los 
frutos. 

“El aire tiene don: donaire” “Aunque a veces 
sea violento, también se muestra clemente y has- 
ta servicial. Mueve aspas para moler el trigo y 
para avivar el espiritu. Hincha la vela en el mar y 
es aliento vital y camino mismo en las rutas de 
relación y comunicación humanas”. “Es en el aire, 
puro y frio o intimo y cálido, donde se nos ha- 
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cen transparentes tantas cosas confusas que a su 
luz se aciaran y adquieren presencia, voz y relie- 


, 


ve 
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sobre todo hacia dentro. Es decir, variada, espiri- 
tualmente pródiga. Y sin embargo, acorde en to- 
das sus partes y a traves de todos los elementos. 


en + 
rt Paga - 
ra e 5 





A EROS AUTOS ARPA 


Castropol. Asturias. 


Para expresar gráficamente todas estas imáge- 
nes literarias, la obra recurre también a primeros 
planos, aunque aquí hayamos escogido como ilus- 
tración fotografías aéreas. 

Contemplando unos y otras, aunque los con- 
ceptos a que se refieren sean universales, nos 
reafirmamos en el criterio de que España “es di- 
ferente” no sólo hacia fuera sino ante todo y 


Esto se puede comprobar facilmente viajando 
sobre la curtida “piel de toro”, ya sea en avión o 
en cualquier vehículo de superficie. También por 
la simple inspección de las figuras de esta y otras 
obras de calidad documental, como son las que 
edita para mayor conocimiento de nuestra patria 
y deleite de sus lectores, el Ministerio de Infor- 
mación y Turismo. 
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Información Nacional 








REUNION DE LA ASAMBLEA GENERAL DE A.E.C.M.A. EN SEVILLA 
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La Asociación Europea de Constructo-  Constatar con gran satisfacción el progreso 
res de Material Aeroespacial (A.E.C.M.A.:), registrado por la Asociación desde su reor- 
que agrupa a las industrias aeroespaciales  ganización, hace un año, en la Asamblea 
de Alemania, Bélgica, España, Francia, Ita- Extraordinaria celebrada en Bruselas. 
lia, Holanda, Gran Bretaña, Suecia y La sesión más solemne de esta Ásam- 
Suiza, ha reunido los días 18 al 20 de  blea fue la celebrada el día 20, bajo la 
octubre a su Comité de Dirección y su presidencia del Ministro del Aire, Teniente 
Asamblea General en Sevilla, a invitación General don Mariano Cuadra Medina, 
de la Agrupación Técnica Española de acompañado por el Ministro de Industria, 
Constructores de Material Aeroespacial don Alfonso Alvarez Miranda, el presiden- 
(A.T.E.C.M.A.). te de AECMA, Mr. Allen Greenwood, el 

Estas reuniones han revestido una gran presidente de la agrupación española, don 
importancia, por agrupar a delegados de Emilio González García y otras personali- 
un conjunto de países con solera y verda- dades. 
dero peso específico en la industria aero- Durante esta sesión tuvo una importan- 
espacial mundial. En su transcurso, la te intervención el Ministro de Industria, 
Asamblea General ha recibido el informe para exponer, según dijo, “algunas ideas 
del Comité de Dirección y ha podido de cómo concebimos el desarrollo de 
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nuestra actividad en el campo de la aero- 
náutica”. 

Comenzó afirmando la vocación euro- 
peísta de España, y señaló la realidad y 
aspiraciones de la aeronáutica española. 
“Prueba de esta vocación aeronáutica 
europeísta de España —señaló— y de su 
capacidad de colaboración es la presencia 
española en distintos programas de varios 
países europeos tales como: Proyecto del 





avión “HFB 320 Hansa”. Construcción del 
avión “M-233 Flamingo”. Participación en 
el Programa “Mercure”. Avión “F-10”. 
Participación en el programa del “A-300B 
Airbús”. 

En la misma línea de presencia española 
cabría citar otros proyectos, quizá con 
menos importancia industrial, pero que en 
cambio implican una alta y compleja 
tecnología. Tal es el caso de los programas 
espaciales: Cos B, Heos y Ariane, en los 
que España interviene en su calidad de 
miembro de la European Space Agency 
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(E.S.A.). 

Pero además, cuando la industria aero- 
náutica española desarrolla programas pro- 
pios es precisamente en Europa donde 
busca fundamentalmente sus colaborado- 
res. 

Este es el caso, por ejemplo, de los dos 
programas “C-212” y “C-101”, emprendi- 
dos por nuestra empresa C.A.S.A. 

Creo, dijo, que con esto queda sufi- 
cientemente claro el espí- 
ritu amplio y abierto con 
que la industria aeronáuti- 
ca española concibe la ta- 
rea de su colaboración. 


Más adelante, el Minis- 
tro de Industria, después 
de preguntarse qué puede 
ofrecer O aportar España 
en la búsqueda europea 
de la competividad a nivel 
mundial, señaló: que Espa- 
ña es consciente de que el 
avanzar en la cooperación 
requiere esfuerzos nota- 
bles de los participantes 
en todos los terrenos: 
económico, tecnológico, 
industrial y político. En 
una futura colaboración 
aeronáutica, España puede 
ofrecer su esfuerzo finan- 
ciero e industrial acorde 
con su grado de desarrollo 
y puede, asimismo, ofre- 
cer sus mercados, supues- 
to, claro está, que se 
alcance un concierto : 
europeo suficientemente profundo. Enten- 
demos que la realidad de nuestros merca- 
dos aeronáuticos puede ser una base real y 
cierta para el desarrollo firme de nuestra 
industria y pretendemos que ello sea así. 

En el campo civil, por ejemplo, España 
cuenta con el ordenamiento institucional 
necesario para llevar a cabo dicha coordi- 
nación a nivel nacional. El Instituto Na- 
cional de Industria —I.N.I.— es un organis- 
mo autónomo del Estado español, bajo la 
forma de un “holding” financiero con par- 
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ticipación directa en 60 empresas y parti- 
cipación indirecta, por medio de filiales de 
las anteriores, en unas 120 empresas más. 
Al LN.I. pertenece Construcciones Aero- 
náuticas y también las compañías de 
transporte Iberia y Aviaco. España puede 
presentar a Europa así una coordinación 
entre industria y mercado, respetando, cla- 
ro está, el principio de que éste se surta 
del material que satisfaga mejor sus nece- 
sidades, tanto desde el punto de vista téc- 
nico como económico. Sobre la base de 
esta colaboración, entre industria y trans- 
porte a nivel nacional, podría establecerse 
una coordinación internacional capaz de 
permitir la creación de un auténtico mer- 
cado europeo que sea la base de una cola- 
boración industrial sólida. 

Nosotros, por nuestra parte, terminó el 
señor Alvarez Miranda, vamos a poner los 
medios, como antes he dicho, para aumen- 
tar la coordinación entre nuestra industria 
aeroespacial y la de transporte, de modo 
que esta última tenga opción a definir sus 
necesidades a medio y largo plazo. Y ahí 
es donde radica la posibilidad de una elec- 
ción que —atendiendo las inexcusables 
exigencias de seguridad, servicio y eco- 
nomía— puede ser orientada hacia una 
industria en la que España pueda partici- 
par en forma activa y creciente como co- 
rresponde a su desarrollo. 


 *R xY 


Posteriormente habló el presidente de 
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A.T.E.C.M.A., González García, quien 
afirmó el irrenunciable propósito de Espa- 
ña de formar parte de Europa, en este ca- 
so la Europa aeronáutica, a cuya construc- 
ción estamos aportando nuestro esfuerzo 
en la medida que podemos y que corres- 
ponde a nuestro grado de desarrollo. 

Por su parte, el presidente de 
A.E.C.M.A. pronunció una alocución en la 
que expresó su satisfacción porque esta 
reunión se celebrase en Sevilla, señalando 
la necesidad de una estrecha cooperación 
al servicio de la unidad europea, no sólo 
dentro de la Comunidad o de la N.A.T.O., 
sino entre todos los miembros de la 
A.E.C.M.A., para que las factorías españo- 
las dejen de ser meros subcontratos y 
puedan hacer frente a todos sus competi- 
dores. “Tal vez sean las industrias de 
aquellos países que no están circunscritos 
por ninguna alianza especial —como Espa- 
ña— quienes mejor puedan mostrarnos el 
camino a seguir para trabajar juntos en 
pro de la causa común europea”. 


* * * 

La Asociación acordó continuar sus 
esfuerzos tendentes a crear, en conformi- 
dad con sus estatutos, las condiciones 
técnicas y administrativas de un auténtico 
mercado doméstico aeroespacial europeo, 
en beneficio desde luego de los construc- 
tores europeos pero orientado. también al 
equilibrio de la competencia internacional 
entre contructores y usuarios de todo el 
mundo. 


MAS VENTAS DEL “AVIOCAR” 


Se ha firmado entre Construcciones 
Aeronáuticas, S.A. y la Compañía Perta- 
mina, de Indonesia, un nuevo contrato pa- 
ra la adquisición de diez unidades del 
avión “CASA C-212 Aviocar”. 


Indonesia ya había adquirido, anterior- 
mente, seis unidades y las entregas comen- 
zaron en el mes de agosto. Con el vuelo 
Sevilla-Yakarta del primer “Aviocar” para 
Indonesia, la industria aeronáutica españo- 


919 


la exportó su primer avión de transporte 
civil. 

Estas nuevas diez unidades para Indone- 
sia se enmarcan dentro del programa de 
licencia y asistencia técnica existente entre 
CASA y Pertamina. 

Con esta operación el total de aviones 
“CASA C-212 Aviocar” vendidos en firme 
asciende a ochenta y seis unidades entre 
España, Portugal, Jordania e Indonesia, en 
distintas versiones civiles o militares. 
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AVIACION MILITAR 





El “F-16”, de General Dynamics, es una prueba más de la dificultad de luchar contra la 
perfección tecnólogica de la aerondutica americana. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevas opciones para el S.A.C. 


Las tripulaciones de los 
bombarderos pertenecientes al 
S.A.C. (Mando Aéreo Estraté- 
gico), al que se subordinan los 
bombarderos de gran radio de 
acción y ls misiles estratégicos 
basados en tierra, se instruyen 
en la actualidad para su posi- 
ble empleo en una “guerra 
nuclear limitada”, de acuerdo 
con la nueva doctrina del Mi- 
nistro de Defensa Schlessinger. 
La instrucción que “estaba di- 
rigida a batir con armas nu- 


cleares objetivos de superficie 
se amplía a la llamada “des- 
trucción controlada” de obje- 
tivos puntuales, tales como 
fortificaciones, refinerías de 
petróleo, etc..., con ello debe 
proporcionarse al Presidente 
de los EE.UU. la posibilidad 
del empleo de sus medios nu- 
cleares, en caso de guerra, de 
una forma escalonada y con- 
trolada sobre los “objetivos 
opcionales del adversario”. 

La instrucción, que deberá 
estar finalizada a principios de 
1976, debe acomodarse a los 
nuevos objetivos, considerable- 
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mente más numerosos que los 
anteriores y recibe el nombre 
de “opción nuclear limitada”. 
Hasta ahora las tripulaciones 
de los bombarderos de gran 
radio de acción tenían unas 
seis posibilidades de empleo 
de sus medios nucleares, ahora 
deben adaptarse a unas veinte, 
con lo que se incrementa con- 
siderablemente la complejidad 
de la instrucción. 
Schlessinger presento al 
Congreso su nueva Doctrina 
estratégica, en la que ya no se 
prevé la destrucción masiva de 
prandes núcleos de población 
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como contragolpe, sino una 
guerra atómica selectiva; según 
el Ministro hay que adaptar la 
teoría de la disuasión a los 
modernos medios, mantenien- 
do frente a sus numerosos de- 
tractores (incluso dentro del 
Pentágono), que afirman que 
con esto aumentarán las posi- 


Fotografía facilitada por 
l'Armée de l'Air de una 
formación de aviones 


, 


“Jaguar”. 


bilidades de una guerra nu- 
clear, el argumento de que 
infravalora de una forma pri- 
mitiva la grave decisión de pa- 
sar a una guerra atómica. La 
estrategia de Schlessinger en el 
fondo no es sino un regreso al 
concepto del “contragolpe” de 
los años 50 según el cual los 
Estados Unidos y la URSS de- 
bían limitarse a la neutraliza- 
ción de sus vectores nucleares 
recíprocos. 


INTERNACIONAL 
Movilidad para los misiles. 


Dado el alcance, precisión y 
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potencia de los medios y 
armas modernas, se considera 
que cualquier base fija de mi- 
siles pueder ser neutralizada o 
destruida, aun cuando se en- 
cuentre muy protegida. 

Hay pues que darles movi- 
lidad. | 


En Tierra.—Rusia parece ser 


que ultima el asentamiento 
ferrocarril para el “SS-X-16” y 
raaliza análogos preparativos 
para el “SS-X8” que tiene un 
alcance de 12.000 kilómetros 
y puede transportar 8 cabezas 
nucleares. 

En Aire.— “C-5A”. Un “Mi- 
nuteman” que será sustituido 
por el “MX” fue lanzado con 
éxito desde este avión de 
transporte norteamericano. 

El avion de bombardeo 
"“B-1”. Sera entregado en 
1976, después de dos años 
de pruebas, habiendo costado 
el proyecto ciento cuarenta 
mil millones de pesetas. 

Este avión supera ya nota- 


921 


Y ASTRONAUTICA 


blemente al “B-52” y 
“Boeing 707” y dispondrá del 
“Cruise Missile”, misil con 
geometria variable, supersó- 
nico, a altura reducida y que, 
lanzado a 2.500 kilómetros de 
su objetivo puede alcanzarlo 
con una dispersión de 
30 metros. 





El ensayo del “SSX-20” 
continúa y se espera que el 
“SSX-20”, una vez en estado 
de despliegue operativo, co- 
mience a reemplazar a los 
“SS4” y los “SS-5”, los 
“MRs” y los “IRBMs” que 
han sido desplegados en el 
oeste de la URSS. Se espera 
que la sustitución se aplicará a 
los “SS-4” y *“SS.-5” de bases 
de lanzamiento no protegidas, 
y finalmente se ha comenzado 
a desmontar los “SS.7” y 
“SS8”, y particularmente las 
versiones más antiguas de es- 
tos misiles. 

El Sr. Schelessinger ha aña- 
dido una observación sobre la 
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cuestión de la precisión de los 
misiles soviéticos, diciendo 
que los soviéticos han hecho 
un gran esfuerzo en este sen- 
tido y que sus misiles dan 
prueba de una precisión razo- 
nable ahora. 

En la cuestión de saber si se 
pueden distinguir los misiles 
SS-18” con cabezas simples 
de los “SS-18” con cabezas 
múltiples, el Secretario ameni- 
cano de Defensa ha respondi- 
do que esta cuestión continúa 
en examen. Concerniente a los 
misiles lanzados por los sub- 
marinos soviéticos, el Sr. 
Schelesinger ha precisado que 
los soviéticos están a punto de 
consolidad su fuerza “SLBM” 
(misiles balísticos lanzados a 
partir de submarinos); han casi 
acabado la producción de sub- 
marinos “Yankee class” y una 
vez terminada se hará hincapié 
sobre los “Delta”. La serie 


“Delta” ha comenzado en 
principio con una versión que 
levaba doce “SSN-8”. Una 
versión elaborada lleva ahora 
16 “SSN-8” y los soviéticos 
parecen estar a punto de 
desarrollar una versión incluso 
mayor del “Delta”, que po- 
dría llevar más de 16 misiles. 
Los EE.UU. esperan que los 
submarinos “Golf” y “Hotel” 
sean puestos fuera de servicio 
al final de este decenio. 

Los acuerdos de Moscú 
(SALT-1) limitan a 950 el nú- 
mero de submarinos lanzado- 
res de misiles SLBM soviéticos 
y a 62 el número de subma- 
rinos soviéticos portadores de 
misiles balísticos modernos. 
Sin embargo por encima de un 
techo de 740. la Unión Sovié- 
tica no tiene derecho de intro- 
ducir nuevos lanzadores de mi- 
siles SLBM, mas que si reduce, 
en número igual sus lanzado- 
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res de misiles de tipo mas 
antiguo. 

Según el Sr. Schelessinger, los 
soviéticos han alcanzado este 
techo de 740. El submarino 
nuclear soviético que llevara el 
741 lanzador de SLBM, co- 
menzará sus ensayos en la mar 
este otoño. Es en esta fecha a 
lo más tardar que la URSS, 
debe comenzar a desmontar o 
a destruir un lanzador “SS-7” 
o “SS8” o un lanzador 
“SLBM” moderno de los sub- 
marinos “Golf” u “Hotel” pa- 
ra corresponder a cada lanza- 
dor que reemplazan sobre un 
nuevo submarino “Yankee” o 
“Delta” hasta que el total per- 
mitido de 950 lanzadores haya 
sido alcanzado. Vista la evo- 
lución del arsenal soviético el 
Sr. Schlessinger ha subrayado 
que los Estados Unidos man- 
tendrán la equivalencia 
esencial. 


Primer despegue, efectuado en Renton (Washington) del “Boeing 707” convertido en 
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Sistema de Alerta y Control en vuelo (AWACS). 
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En primer plano, el magnetófono que lleva la nave espacial “Viking” (al fondo) que 

aterrizara, en Marte, en marzo de 1976. Las cintas magnéticas de este aparato, cons- 

truido por Lockbeed Electronics, registrarán 40 millones de impulsos eléctricos sobre 
datos cientificos y fotograficos y los transmitirán a la Tierra. 


INTERNACIONAL 


Los satélites y los paises 

subdesarrollados. 

Los satélites tienen la posi- 
bilidad de mejorar radicalmen- 
te las estructuras sociales y 
económicas de los países en 
vías de desarrollo, manifestó a 
un auditorio norteamericano 


el científico y escritor británi- 
co Arthur C. Clarke. 

Las consecuencias implicilas 
en la utilización de satélites 
para predecir el comienzo y la 
extension de los monzones y 
de las tormentas, por ejemplo, 
son gigantescas —dijo Clarke—., 
Los resultados logrados con 
los satélites compensarian el 
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gasto de cualquier programa 
espacial concebible por las vi- 
das y los daños que ahorraría. 

Dijo que hay tres tipos de 
satelites norteamericanos que 
“pudieran cambiar el mundo 
hasta dejarlo imposible de re- 
conocer”, los de estudio de 
los recursos terrestres (Land- 
sats), los meteorológicos y los 
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de comunicaciones. 

Las fotografías y datos de 
una red de satélites funciona- 
les norteamericanos y de dos 
satélites experimentales, los sa- 
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han sido los satélites de mayor 
éxito de cuantos se han lan- 
zado. Con ellos los cienti- 
tificos pueden calcular ahora 
la existencia de nuevas fuentes 





Un cobete “Delta”, en el momento de su lanzamiento, 

portando un satélite experimental de comunicaciones 

construido conjuntamente por Francia y Alemana 
Occidental. 


télites meteorológicos sincró- 
nicos (SMS) 1 y 2, están a dis- 
posición de la organización 
meteorológica mundial. Otro 
satélite, el satélite ambiental 
funcional geosincrónico, se 
lanzará próximamente. 


Dijo Clarke que los “Landsats” 


de agua en todo el globo par- 
tiendo de la extensión de las 
capas de nieve. También se 
puede descubrir la contamina- 
ción del agua y remontarse 
hasta su causa mediante el es- 
tudio de las fotografías de los 


"Landsats: 
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En un proyecto especial de 
este año, la Administración 
Nacional de Aeronáutica y del 
Espacio (NASA) va a utilizar 
las fotografías de los “Land- 
sats” para estudiar las posibili- 
dades de calcular las cosechas 
desde los satélites, lo que re- 
duciría la duración de la tarea 
de meses a dias. 


Se han elaborado programas 
especiales con  ordenadoras 
electrónicas que pueden iden- 
tificar al maíz y el trigo en las 
fotografías de los satélites. Si 
las prospecciones agricolas de 
los satélites son lo suficiente- 
mente exactas para predecir 
las cosechas, el sistema pudie- 
ra tener efecto en la labor 
mundial de planificación ali- 
mentaria. 

Más de noventa naciones 
son miembros de un consorcio 
de comunicaciones internacio- 
nal llamado Intelsat” y son pro- 
pietarias conjuntamente de 
una red de satélites de comu- 
nicaciones. Estos satélites pres- 
tan servicio telefónico, de te- 
lex y de televisión a lugares 
remotos de la tierra. El más 
reciente de la serie, el “Intel- 
sat IV-A”, lo lanzaron los Es- 
tados Unidos el 25 de sep- 
tiembre. Clarke ha comen- 
tado: 

—El “Intelsat” es uno de 
los organismos internacionales 
de mayor éxito de cuantos se 
han creado. Todo el mundo es 
uno, desde el punto de vista 
de las comunicaciones. 


El próximo paso en el cam- 
po de la tecnología de las co- 
municaciones —la transmisión 
directa desde satélites y pe- 
queños aparatos receptores do- 
mésticos de bajo costo— ha 
comenzado experimentalmente 
con el satélite norteamericano 
de aplicaciones tecnologicas, 
“ATS-6”, que está utilizando 
en la actualidad el gobierno 
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indio para instruir en cuestio- 
nes de sanidad y de agricultu- 
ra a millares de aldeanos del 
pais. En una aldea, el número 
de alumnos de una escuela 
aumentó en un 30 por ciento 
cuando comenzo el programa. 


Los países en vías de desa- 
rrollo han podido saltar por 
encima de toda la época de 
Edison, prescindiendo de cen- 
tenares de millares de postes y 
cables, y pasar directamente a 
la era espacial. 

Los Estados Unidos se 
desarrollaron gracias a dos 
inventos —dijo Clarke— el fe- 
rrocarril y el telégrafo eléc- 
trico. Hoy lo vemos a escala 
mundial con los aviones a 
reacción y los satélites de co- 
municaciones. 

El noventa por ciento del 
trabajo de una persona lo po- 
dría hacer sin moverse de 
casa. 

Los satélites —terminó di- 
ciendo Clarke— unirán al 
mundo, quiera o no quiera 
unirse. 


UNION SOVIETICA. 


Comunicaciones con Cuba por 
satélite. 


La estación terrestre de co- 
municaciones “Caribe”, ubica- 
da en el pintoresco pueblo de 
Jaruco, no lejos de la capital 
cubana, ha pasado de las emi- 
siones de TV experimentales a 
las comunicaciones regulares 
entre Moscú y La Habana a 
través del sistema “Inter- 
sputnik”. La estación recibe 
emisiones de TV, con muy 
buena calidad de la imagen, y 
permite mantener conferencias 





telefónicas internacionales. La Lanzamiento, desde el centro espacial Tanegashima, del 
Cabe” hasido montada con satélite “KIKU”, Su fin es la obtención de datos sobre el 
la cooperación de técnicos so- impacto de grandes temperaturas interiores y exteriores 
viéticos y equipada con los en el espacio. Su construcción ba llevado seis años y 
aparatos más modernos de fa- costado 3.100 millones de yens. Es el primer satélite 
ncación sor tca: japonés que utiliza combustible liquido. 
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Los gobiernos de Alemania y Francia se han puest 
serie del avión de escuela y apoyo directo "ALPHA 


FRANCIA 
El “Mirage-50”. 


La extensa familia de los 
“Mirage”, aviones de combate 
con ala delta, no está próxima 
a extinguirse. En efecto, de- 
seosa de ofrecer en los merca- 
dos internacionales una ver- 
sión optimizada de los “Mira- 
ge III” y “5”, la Sociedad 
Dassault Breguet ha realizado 
un estudio que permite reem- 
plazar el reactor SNECMA 
Atar 9€C, el mas reciente y 
más potente Atar 9K50 que 
equipa el “Mirage F1”. Este 
avión nuevo utiliza la célula 
de un “Mirage HI” con algu- 
nas modificaciones dictadas 
por la adaptación de un motor 


cuatro lanza-cobetes. 


más potente que aporta así 
numerosas ventajas gracias al 
aumento especialmente en el 
campo de las “performances”, 
despegue, velocidad de ascenso 
y techo, duración del tiempo 
de patrulla, duración de per- 
secución, aceleración, capa- 
cidad de combate (maniobra- 
bilidad con factores de carga 
elevados) transporte de cargas 
exteriores en régimen superso- 
nico. El armamento del “Mira- 
ge 50”, así como sus sistemas, 
serán los mismos que los de 
los “Mirage II y 5” pero per- 
feccionados, evidentemente. 
Dicho armamento comprende- 
rá en particular dos nuevos 
misiles “Matra M 550 Magic” 
y un misil aire-aire de guiado 
electromagnético. Así pues, el 
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o de acuerdo para la fabricación en 
JET” que aquí aparece armado con 


“Mirage 50” podría asumir la 
continuidad de una familia 
prestigiosa de 1.300 aparatos 
construidos o en fabricación, 
encargados por 18 paises y de 
los que los 1.200 aparatos 
entregados han totalizado más 
de un millón de horas de 
vuelo. 


Crédito para el “M-53-02”. 


El plan de reactivación vo- 
tado el 12 de septiembre de 
1975 por el Parlamento com- 
porta un crédito de 460 millo- 
nes de francos destinados a la 
industrialización y  constitu- 
ción de los medios necesarios 
para la producción del motor 
“M 53-02, asi como los traba- 
jos complementarios de desa- 
rrollo cuyo fin es emprender 
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la evolución de las “perfor- 
mances” más alla de los 
8.500 kg. de empuje alcanza- 
dos actualmente. Después del 
lanzamiento del banco volante 
rápido “Mirage F1.M53”, esta 
medida marca una nueva etapa 
importante dentro de la reali- 
zación del programa “M.53”. 
Dicha decisión hace posible la 
entrega de los primeros moto- 
res de serie a partir de fines 
de 1978 y permite a la 
SNECMA proponer plazos 
concretos para la obtención de 
pedidos de motores 
“M 53-02”. Por otra parte, si- 
guiendo la idea del plan de 
nuevo impulso, esta decisión 
conducira a la SNECMA a 
efectuar rapidamente pedidos 
a la industria francesa para la 
realización de herramental y la 
adquisición de equipos indus- 
triales, y principalemente, de 
maquinas-herramientas. En fin, 
la SNECMA va a poder iniciar 
—con el aumento de las “per- 
formances”— la creación, a 
partir del “M53-2”, de una 
familia de motores aptos para 
equipar en el curso de los pró- 
ximos años los aviones de 
combate, monomotores o bi- 
motores, altamente supersóni- 
cos destinados a las fuerzas 
aéreas francesas y extranjeras. 


GRAN BRETAÑA 


El “Islander” convertido en 

hidroavión. 

El bimotor de pasajeros 
“Britem-Norman Islander”, 
actualmente en servicio en 
más de 60 países, se conver- 
tira en hidroavión. La compa- 
ñia confirmó en el Salón 
Aeronáutico de París que está 
desarrollando una versión anfi- 
bia que incorporará ruedas y 
también flotadores. Este ro- 
busto avión, de ala alta y de 
diez plazas, llevará un par de 
grandes flotadores que inclui- 
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ran ruedas con tren de aterri- 
zaje retractil para que, de esta 
forma, el aparato pueda ope- 
rar desde aeródromos, lagos o 
el mar. Actualmente el avión 
“Islander” incorpora un tren 
de aterrizaje fijo con ruedas 
colocadas sobre montantes ba- 
jo los motores de pistón, de 
260 hp., que van en la parte 
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de choques cuando el hidro- 
avión permanezca amarrado. 
El vuelo inaugural del hidro- 
avion tendrá lugar el próximo 
año. Las empresas de transpor- 
te de diversos paises ya han 
mostrado interés en la nueva 
versión y la compañía también 
tiene proyectado producir un 
equipo de flotadores para con- 





Rolls-Royce entrega su 500” motor “RB-211” a 
un representante de Lockheed. Este motor es uno de los 
tres que tran a Palmdale en California, para propulsar un 


NUEVO 


inferior de las alas. La nueva 
versión, estará dotada de un 
sistema electrohidráulico que 


gobierna la retracción de las 
ruedas principales y las esta- 
bilizadoras delanteras dentro 
de los flotadores. Las ruedas 
delanteras retraídas también 
actúan como un amortiguador 
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“Tristar”. 


vertir en anfibios los actuales 
“Islanders”. 


INTERNACIONAL 
Cooperación en helicópteros 


Los cuatro principales cons- 
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tructores europeos de helicóp- 
teros en Francia, en Gran Bre- 
taña, Alemania e Italia han fir- 
mado un acuerdo que com- 
prendía los principios de coo- 
peración en perspectiva de 
programas comunes. Se trata 
de una iniciativa importante 
de la industria europea de he- 
licópteros. Este documento 






traza las grandes lineas de 
cooperación en todas las fases 
de realización de los helicópte- 
ros, desde el estudio hasta la 
definición, la puesta a punto y 
la producción. El objetivo de 
esta colaboración de las cuatro 
naciones es garantizar el por- 
venir a largo plazo de la indus- 
tria europea de helicópteros 
en armonía con la politica del 
Gobierno de cada pais. Las 
firmas interesadas reconocen 
que el mejor medio para al- 
canzar este objetivo es una co- 
laboración, que permitirá a la 
industria mantenerse en el lu- 
gar avanzado de la tecnología 
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y asegurarse el mercado más 
amplio posible. La coopera- 
ción racionalizará los esfuerzos 
y las inversiones, y los gobier- 
nos interesados podrán satisfa- 
cer las necesidades nacionales 
con el menor costo. El acuer- 
do fue firmado en el mes de 
Junio por el Sr. Charles CRIS- 
TOFINI de la Société AEROS- 


David CO- 
LLINS de WESTLAND HE- 
LICOPTERS, el Conde Corado 
AGUSTA de CONSTRUZIONI 


PATIALE, Sir 


AERONAUTICHE GIOVANI 
AGUSTA, el Dr. Dipl. Ing. 
Ludwig BOLKOW de MES- 
SERSCHMITT-BOLKOW-B 
LOHM GmbH. 


Certificación de tipo del 


“Olympus 595”. 
Las autoridades francesas y 
británicas (SGAC y CAA) 


entregaron a la SENECMA y a 
Rolls-Royce el “Certificado de 
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Tipo” del grupo propulsivo 
Olympus 595-14/28 en la ver- 
sión que debe equipar los 
aviones “Concorde” cuando 
entren en servicio. Este certifi- 
cado consagra el importante 
trabajo de desarrollo efectua- 
do en cooperación por las dos 
Sociedades y que se caracte- 
riza principalmente por 
23.450 horas de funciona- 


La Textron's Bell 
Helicopter Company, fa- 
bricante del “Huey Co- 
bra”. ha contratado con 
la Hughes, por valor de 43 
millones de dólares, la fa- 
bricación de 101 sistemas 
de miras y lanzadores pa- 
ra su instalación en hel- 
cópteros modificacos, 
que se denominaran 
“AH-10 TOW/Cobra”. 


miento en banco, 5.290 horas 
en vuelo, de las que 1.880 ho- 
ras en supersónico. Recorde- 
mos que el “Olumpus 595” es- 
tá equipado con un sistema de 
eyección (tipo 14/28) realiza- 
do por SNECMA, y que lleva 
a cabo funciones de recalenta- 
miento, de propulsión por to- 
bera convergente-divergente de 
geometría variable y de inver- 
sión de empue. Este “Certifi- 
cado Tipo”, indispensable para 
la obtención del certificado de 
navegabilidad del avión, es 
concedido por primera vez en 
el mundo occidental a un con- 
junto propulsivo destinado a 
un avión de transporte super- 
sónico. 
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Un joven equipo francés de diseñadores ha creado una nueva disposición de colores 
para el “Concorde” que, en enero próximo, entrará en servicio en la línea Paris-Río de 
Janerro. El fuselaje es totalmente blanco y el timón de cola azul, blanco y rojo. 


ESTADOS UNIDOS 


Serie 50 del *DC-9”. 


El certificado oficial de tipo 
del nuevo “DC-9” de la serie 
50 fue concedido por la Admi- 
nistración Federal de Aviación 
de los Estados Unidos el 11 de 
agosto. El primer vuelo tuvo lu- 
gar el 17 de diciembre de 1974 
y el programa ha representado 
un total de 570 horas de vuelo 
de prueba con dos aviones. 

McDonnell Douglas diseñó 
la Serie 50 para responder a 
las demandas de tráfico cre- 
ciente sobre rutas cortas que 
todavía no necesitan el servi- 
cio de reactores de cabina an- 


cha, y para facilitar un vehícu- 
lo más eficaz en términos de 
coste de explotación y consu- 
mo de combustible, lo cual 
ayudará a las líneas aéreas a 
hacer frente a los desafios de 
la inflación y los precios del 
combustible. 

Los costes por asiento-milla 
(coste directo de explotacon 
por el vuelo de cada asiento a 
una milla de distancia) para 
los aviones de la Serie 50 se 
calcula que son alrededor de 
un 15 por ciento más bajos 
que los de la Serie 30, redu- 
ciéndose en un uno por ciento 
por asiento-millas en los vue- 
los sobre distancias medias, El 
avión ha sido “bautizado” con 
el nombre de “el combatiente 
de la inflación” a causa de su 
mejorada economía, 
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Un acondicionamiento inte- 
rior de “nueva apariencia”, a 
imitación de la ancha cabina 
del McDonnell Douglas 
“DC-10”, proporciona más es- 
pacio a los viajeros. Portaequi- 
pajes cerrados a ambos lados 
del techo permiten alojar los 
bultos de mano al alcance de 
los pasajeros. Los asientos son 
de 45,4 cm. de ancho y van 
instalados de cinco en fondo, 
con tres a un lado y dos al 
otro lado de un pasillo de 
48,2 cms. de ancho. Esta dis- 
posición presta a los pasajeros 
una mayor amplitud que el 
acondicionamiento de seis bu- 
tacas en fondo de otros reac- 
tores. La iluminación indirecta 
fluorescente, los paneles del 
techo acústicamente tratados 
y el empleo de materiales de 
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calidad para la decoración in- 
terior, contribuye a mejorar el 
nivel del confort del pasajero. 

Entre los progresos técnicos 
que incorpora el nuevo mode- 
lo figuran un sistema automa- 
tico de sincronización de mo- 
tores para equilibrar las veloci- 
dades de rotación de las turbi- 
nas en los dos reactores; un 
piloto automático perfecciona- 
do que permite las aproxima- 
ciones para aterrizajes de pre- 
cisión más suaves y faciles; un 
sistema de datos aéreos que 
alerta a las tripulaciones tan 
pronto éstas alcanzan las altu- 
ras preseleccionadas y automaá- 
ticamente informa de la alti- 
tud a los controladores de tie- 
rra, y un sistema modernísimo 
de frenado antideslizante. 

La Serie 50 ha sido certifi- 
cada con motores Pratt « 


Whitney Aircraft JT8D-17 


“turbofán”, que desarrollan 
un empuje estático al despe- 
gue de 16.000 libras (7.258 
Kgs.) cada uno. Las barquillas 
motrices están revestidas con 
material amortiguador del rui- 
do, a fin de reducir el nivel 
sonoro. El cumplimiento de 
las últimas normas de la 
F.A.A. para la reducción del 
ruido en los aeropuertos que- 
dó demostrado como parte de 
las pruebas de certificación. 

El peso total máximo del 
nuevo avión es de 121.000 
libras (54.885 kgs.) y el peso 
de aterrizaje es de 110.000 
libras (49,895 kgs.). La capact- 


_dad de combustible se eleva a 


5.039 galones (19.085 litros) 
con depósitos auxiliares, pro- 
porcionando al avión la posibi- 


lidad de volar sin escalas hasta 


3.209 kms. 
McDonnell Douglas tiene 
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pedidos y opciones por un to- 
tal de 55 “DC-9” Serie 50, 
Entre los clientes que, ademas 
de Swissair, han anunciado pe- 
didos del más moderno de los 
“DC-9” figura Allegheny Áir- 

lines, Austrian Airlines, Fin- 
nair, Compañía aérea nacional 
de Finlandia, Hawaiian Airli- 
nes y North Central Airhnes. 


GRAN BRETAÑA 


Permiso 3B para el “Trident” 


La flota de aviones “Haw- 
ker Siddeley Trident 2E y 
3B” peteneciente a la British 
Airways, ha recibido permiso 
de la Jefatura de Aviación Ci- 
vil para poder aterrizar auto- 
máticamente en condiciones 
de muy baja visibilidad. Dicho 
permiso autoriza aterrizaje en 
la categoría “3B”, es decir, 





Línea de vuelo de la Lockbeed, en Palmdale, California, con varios “L-1011 
Tristar”, para diferentes Compañías de Líneas Aéreas. 
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cuando las condiciones de visi- 
bilidad se reducen a 50 me- 
tros, Con este sistema el avión 
se puede acercar automati- 
camente hasta sólo 3,50 m. 
por encima de la pista antes 
de que el piloto decida efec- 
tuar el aterrizaje o remontarse 
nuevamente. Sin embargo, la 
British Airways afirma que en 
la práctica los despegues y ate- 
rrizajes no se efectuarán cuan- 
do la visibilidad quede redu- 
cida a menos de 75 a 
100 metros, pues el piloto 
necesita cierta visión para po- 
der realizar el rodaje por la 
pista. El “Trident 3B” fue el 
primer avión de pasajeros del 
mundo que incorporo un siste- 
ma de control de vuelo que 
permite despegues y aterrizajes 
automáticos en tales condicio- 
nes de visibilidad. La British 
Airways fue la primera línea 
aérea del mundo con servicio 
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regular de pasajeros que reci- 
bio el certificado de autoriza- 
ción para poder efectuar ate- 
rrizajes automáticos. El siste- 
ma utilizado es el “Smiths In- 
dustries Autoland”. 


INTERNACIONAL 
Situación del “Concorde”. 


El “Concorde” n.” 4 finalizó, 
a su vez, susprograma de vue- 
los de resistencia con dos enla- 
ces dobles ida y vuelta Lon- 
dres-Gander y vuelos con des- 
tino de Beirouth y Damas. En 
el marco de esta campaña, el 
n. 4 efectuó 128 vuelos que 
representan 380 horas. trans- 
portando 6.500 pasajeros a 
titulo gratuito. El 16 de sep- 
tiembre, el avión entró en ta- 
ller para ser adaptado a las 
normas de la British Airways. 
Ese mismo día empezaron 
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tambien en Londres las con- 
lerencias que permiten esta- 
blecer todos los documentos 
efectuando el balance comple- 
to de las pruebas y que autori- 
zarán la atribución oficial del 
Certificado de Navegación que 
servira más tarde para la certi- 
ficación americana (no necesa- 
rio para la puesta en servicio 
de los aviones por las dos 
compañtas europeas). Hasta el 
14 de septiembre el conjunto 
de vuelos “Concorde” repre- 
sentaba 2.378 salidas que co- 
rresponden a 5.290,03 horas 
de vuelo, de las que 1.880,33 
en supersónico. 

Á comienzos del año 1976, 
la puesta en servicio comercial 
del “Concorde” sera una reali- 
dad. Las campañass anti-“Con- 
corde” llevadas a cabo en el 


'mundo no han quebrantado la 


fe de los industriales franceses 
y británicos, 





La Aviación General; pesadilla del piloto de Líneas y sueño dorado del hombre de ne- 
gocios. En primer plano, una “Pathfinder”, para 4 pasajeros. 
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EL ARSENAL DE LA 
GUERRA AUTOMATICA 


Hace apenas cinco años, el general ame: 
ricano William Westmoreland pronunció 
un discurso en la Asociación del Ejército 
de los Estados Unidos en el que dijo: 
“Vamos a asistir a una mutación de una 
amplitud sin precedentes en la naturaleza 
de la guerra”. 


Los objetivos a destruir serán descubier- 
tos a distancia por detectores electrónicos 
y atacados desde el momento de su de- 
tección. Las bombas y los misiles “destrui- 
rán todo lo que pueda ser localizado”. Pa- 
ra el general Westmoreland que fue duran- 
te largo tiempo Comandante Jefe en Viet- 
nam, antes de ser nombrado Jefe del Esta- 
do Mayor General de las Fuerzas Armadas 
americanas, tal será el acto de nacimiento 
de la “guerra automática”. 


Tres mil millones de dólares 
para nada. 


Se sabe, sin embargo, que estas nuevas 
armas han sido empleadas en Vietnam 
donde no han dado resultados satisfacto- 
rios. Los tres mil millones de dólares 
invertidos en este nuevo armamento no 
han servido en realidad más que para ha- 
cer más lentos los movimientos sobre la 
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(De la Revista “L'EXPRESS”) 


pista Ho-Chi-Min. Pero no hay que olvidar 
que para el general Westmoreland, el Viet- 
nam no representa más que un campo de 
experimentación. “Uniendo nuestros €s- 
fuerzos habremos alcanzado en cinco años 
el estudio de la guerra automática”, afirma él 
hoy. Los combates de aviones sin piloto 
entre ejércitos que podrán no verse jamás, 
salvo por las vibraciones registradas en los 
osciloscopios: una artillería que puede ata- 
car carros de combate alejados más de 
diez kilómetros. Fusiles que elegirán sus 
objetivos, misiles que interpretarán las car- 
tas geográficas, cañones provistos de un 
rayo “laser” que abatirán aviones. Entre 
estas armas nuevas, algunas están ya a 
punto, otras no lo estarán antes de varios 
años. 


Bombas dirigidas (o guiadas) 


Algunos de estos ingenios de combate 
han servido ya en Vietnam y en la última 
guerra árabe-israelí. Se les llama común- 
mente bombas guiadas (o dirigidas). Son 
bombas —o misiles— equipados con un sis- 
tema de detección autónoma que pueden 
ser dirigidas de extremo a extremo hacia 


sus objetivos. Los Estados Unidos las po- 
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seen de dos clases: unas guiadas por un 
rayo “laser”. En Vietnam se las ha 
empleado en la destrucción de objetivos 
tales como puentes; un avión lanzaba una 
bomba mientras que otro hacía lo que se 
llama su designación de objetivo. Los 
otros están equipados con una cámara de 
televisión en miniatura que devuelve las 
imagenes al avión que ha lanzado la bom- 
ba. A bordo de éste un hombre ajusta la 
trayectoria en función de las imagenes re- 
cibidas. 

El Ejército americano dispone de un 
misil tierra-aire teleguiado (o teledirigido) 
el “Maverick” y está poniendo a punto 
una versión mejorada guiada por un rayo 
“laser”. Estos ingenios funcionan durante 
todo el tiempo que se mantenga la “desig- 
nación” del objetivo y que el avión no 
salga del campo de la TV. 

El misil anticarro TOW utilizado igual- 
mente en Vietnam y en el Cercano Orien- 
te se fabrica ahora en serie para la expor- 
tación. Está guiado por señales recibidas a 
lo largo de un cable muy fino fijo al exte- 
rior y popa del aparato durante su vuelo. 
En la guerra del Kipur el TOW ha asegura- 
do ampliamente un margen de funciona- 
miento de dos kilómetros. | 

Los misiles antiaéreos provistos de de- 
tectores infrarrojos forman hoy parte del 
equipo “standard” (normal) de cualquier 
ejército. Los Estados Unidos estudian la 
fabricación de proyectiles guiados por ra- 
yos “laser” para el cañón de 155. Estu- 
dios que se encuentran en “estado avanza- 
do”. Lo que, si se cree al portavoz del 
Ministerio de Defensa, significaría que 
deberían estar listos dentro de algunos 
años. 

Un avión de “dirección de tiro”, califi- 
cado de “observador avanzado”, envía un 
rayo “laser” sobre los objetivos que apare- 
cen en su órbita y transmite por radio, su 
posición a los que vengan detrás, impor- 
tando poco que el objetivo sea móvil o 
inmóvil, La única misión del observador 
avanzado consiste en mantenerlo dentro 
de su “rayo”. 

El Ejército fabrica ya proyectiles de 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


designación de objetivos que pesan 30 li- 
bras y pueden ser transportados por solda- 
dos como armas. Trabaja igualmente sobre 
aviones sin piloto provistos de designado- 
res de objetivos que ocuparán eventual- 
mente el lugar de los observadores huma- 
nos. 

La revolución de las armas guiadas o 
dirigidas ha empezado ya. ? 

Los carros y aviones de combate acaban 
de ser superados. No parece, en efecto efi- 
caz el utilizar aviones de 20 millones de 
dólares o carros de combate de un millón, 
cuando pueden ser destruidos por un sim- 
ple soldado y un misil que cuesta 10,000 
dólares. 


Ciertamente este armamento podrá ser- 
vir siempre contra países en vías de 
desarrollo, con equipos todavía poco 
desarrollados. Pero a juzgar por los restos 
de carros y aviones encontrados en el 
Sinaí, su utilidad en guerras llevadas a. 
cabo por los ejércitos modernos, no re- 
sulta ya tan evidente. Puede además su- 


ceder que resulten superfluos los bom- 


bardeos supersónicos que, demasiado vul- 
nerables se vean obligados a volar en vuelo 
rasante, bajo el radar enemigo, para poder 
lanzar sus bombas, 

Los bombarderos no van pues a lanzar 
más bombas, quedarán en la retaguardia 
de la línea de defensa aérea —a decenas, 
quizás centenas de kilómetros— y lanzarán 
misiles, 

Se trata menos aquí de la descripción 
de un arma nueva que de contemplar la 
desaparición definitiva de los pilotos. 


Micrófonos antisubmarinos. 
Los detectores de guerra, 


Fueron utilizados por primera vez en 
1967 en la línea Mc Namara. Debían cons- 
tituir una especie de barrera al norte de 
Vietnam del Sur destinada a controlar las 
tropas de invasión provenientes del Norte. 
El resultado fue tan poco satisfactorio que 
se abandonó su instalación antes de termi- 
narse. Más tarde se utilizó con resultados 
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desiguales a lo largo de la pista de Ho- 
Chi-Min. Las dificultades que se encontra- 
ron provenían en gran parte de la novedad 
de esta tecnología, todavía en “estado de 
artesanía” si puede decirse así. Apenas sa- 
lida del laboratorio '““censor-detector” se 
precipitaba sobre el terreno de opera- 
ciones. Sin embargo, parece ser, según los 
servicios de la Defensa, que se han reali- 
zado ya progresos. 

Esta experiencia en el Sudeste asiático 
no ha descorazonado a los militares. Los 
Ejércitos de tierra, aire y mar, han estable- 
cido servicios encargados de la explotación 
de esta tecnología. 

La Marina tiene su “SOSUS” (Sound 
surveillance Under Seas-vigilancia acústica 
submarina), constituída por una amplia 
red de micrófonos instalados en balizas 
flotantes y en aviones sobre el océano y 
que está destinada a detectar el paso de 
submarinos. Los sonidos registrados por 
los micrófonos llegan a través de Noruega, 
Islandia y Canadá a un centro de control 
situado en Norfolk (Virginia) donde se 
estudia la naturaleza de la embarcación de 
donde provienen, así como: la situación y 
derrota de ésta. Aunque los datos que así 
se obtienen no suministran una informa- 
ción inmediata, permiten a los Estados 
Unidos controlar de una manera general 
los movimientos de los submarinos. 

La próxima serie de detectores del Ejér- 
cito se llamará RAMBASS (Remotely Mo- 
nitored Battlefield Sensor System-sistema 
de detección a larga distancia). Un docu- 
mento de los servicios de la Defensa los 
define como de naturaleza modular que 
ha de comprender sistemas de transmisión 
de informaciones, relés y dispositivos de 
descifrado. Un sistema autónomo pues 
aire-tierra que responde a todas las nece- 
sidades. 

Estos proyectos, si se realizan, coloca- 
rán a los Estados Unidos en la situación 
de poder “poner en marcha” los mecanis- 
mos de una guerra automática en cual- 
quier lugar de la Tierra en pocas horas. El 
establecimiento de un sistema de de- 
tección permanente está ya en marcha. 
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Los militares americanos instalan 
actualmente una barrera —en cierto modo 
versión moderna de la antigua línea 
Mc Namara— en Irán a lo largo de su fron- 
tera con el Irak. 


La Navegación aérea sin piloto. 


La navegación aérea sin piloto, consti- 
tuida por aparatos comúnmente denomi- 
nados ingenios-robot se utiliza hace largo 
tiempo para el adiestramiento en el tiro. 
Los EE.UU. lo utilizan en Vietnam para 
vigilar y ajustar los radares sin hablar de 
otras utilizaciones menos evidentes. Así el 
día de Navidad de 1969 aviones sin piloto 
han lanzado sobre Vietnam del Norte ma- 
riposas que llevaban la foto de Nixon y 
un llamamiento al país. Los ingenios-robot 
efectúan vuelos a gran altura equipados 
con mandos electrónicos y han cumplido 
ya misiones de reconocimiento del tipo de 
la efectuada por Gary Powers a bordo de 
un ““U-2”. E 

El Pentágono trabaja igualmente sobre 
aviones pequeños de una envergadura que 
debe rebasar los 2 a 2-20 mts y pesan 
unos 100 kilos. Lanzados en gran número 
podrán perturbar las emisiones de los ra- 
dares enemigos y paralizar por sobrecarga 
la defensa aérea enemiga. Según la revista 
“Aviation Week”, los EE.UU. eviarán un 
cierto número de ellos a Israel, Otro tipo 
de ingenios-robot será equipado de una 
cámara de TV y de un designador de obje- 
tivo o blanco. Volando en círculos por 
encima de las líneas enemigas transmitirá 
las imagenes a un centro de control. 
Cuando el operador detecta un blanco ha- 
ce actuar el rayo “laser” mientras que 
otro operador dispara un proyectil igual- 
mente guiado por “laser”. | 

El estadio o estado de las investigacio- 
nes siguientes se refiere a las misiones de 
combate. Según un artículo de la revista 
“Ordenance”, los ensayos realizados en 
1971 sobre la costa californiana han de- 
mostrado que un avión teledirigido o tele- 


_ guiado puede destruir un caza con piloto. 
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El mismo artículo indica que ciertas inves- 
tigaciones militares “tienen la visión de 
flotas de bombarderos operando sin piloto 
en un porvenir bastante próximo. *Es evi- 
dente que la "era del robot” en el arma- 
mento aéreo es 'cosa de mañana” ” 

El doctor Francis Niedenfahes: uno de 
los principales investigadores del Minis- 
terio de Defensa, explica que aparatos co- 
mo el bombardero “F-111”, están ya 
equipados de radares que funcionan en 
vuelo a muy baja altura (y se hacen car- 
go del control efectivo del bombardeo. Es 
verdad que pueden realizar ciertas misio- 
nes que un ingenio-robot solo no podría 
realizar. Pero cuando la misión debe 
desarrollarse según un plan relativamente 
directo no hay razón alguna para que no 
pueda ser realizada con medios electró- 
nicos. 

Es verosimil que el combate entre los 
hombres de ciencia y los pilotos se re- 
suelva en función de un problema de cos- 
tes. Los aviones pilotados por hombres 
corren el riesgo de resultar demasiado ca- 
ros. El nuevo “F-14” utilizado por la Ma- 
rina costará 19 millones de dólares, el 
“F-15” al servicio de la Aviación, 15 mi- 
llones y el nuevo bombardero supersónico 
“B-1”, 80 millones. Una flota aérea sin pi- 
loto resulta considerablemente menos cara 
en la medida en que no necesita la instala- 
ción de aparatos de oxígeno, asientos pro- 
yectables ni tan siquiera cabinas. Se esti- 
ma que los aviones sin piloto deben estar 
en condiciones de operar allá por los 
años 80. 


Las armas automáticas. 


El Doctor Stephen Lukasik uno de los 
responsables de la investigación militar de- 
claró, en su última comunicación en el 
Congreso que, según él, las armas de gue- 
rra del porvenir estarán a punto, por eta- 
pas, de aquí a treinta años. 


El mundo de las armas tácticas será 
cubierto por sistemas económicos y que 
presenten grandes posibilidades de dis- 
tribución: 


“Captor” 


armas anti-carros que puedan. 
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ser transportadas por hombres, ingenios 
sin piloto y detectores en tierra directa- 
mente ligados a los sistemas de las armas 
de acción. 

Los investigadores están poniendo a 
punto un misil que selecciona sus objeti- 
vos y se lanza completamente solo. Se le 
ha bautizado con el nombre de Siam (Self 
Initiating Antiaircraft Munition: Ingenio 
antiaéreo de lanzamiento autónomo). 
Como su plan es secreto resulta imposible 
concebirlo claramente en su apariencia o 
en su acción. Se sabe solamente que será 
lanzado en la proximidad de un campo de 
aviación enemigo y enterrado en tierra 
con la excepción de un detector que ante 
la amenaza iniciará sus sistemas de ataque. 
Habrá una versión SIAM para la Marina 
que se lanzará desde un submarino. 


Radar más Ordenador. 


Existe otro proyecto sobre un sistema 
de micrófonos instalados sobre ordena- 
dores que señalarán la amenaza de un tiro 
de artillería a larga distancia, indicarán la 
naturaleza de las armas que lo efectúan y 
darán la dirección del tiro de respuesta. 

Los misiles autotransportados y el cam- 
po de utilización de los micros no está sin 
embargo sino en la primera etapa de su 
desarrollo. Paralelamente, están a punto 
Otras armas automáticas. La última de 
elllas, el “Captor”, mitad torpedo, mitad 
mina, es una especie de torpedo “guiado” 
que será utilizado en las aguas oceánicas 
profundas. Sus detectores le permitirán 
distinguir los submarinos de las otras 
embarcaciones que pasen por su órbita y 
los atacará lanzando un torpedo contra 
ellos. Las minas “Captor” que pueden 
estar dotadas de explosivos nucleares serán 
utilizadas eventualmente en caso de guerra 
para llenar el estrecho que existe entre 
Islandia y Europa del Norte, estrecho por 
el cual deben pasar los submarinos so- 
viéticos para llegar a alta mar, 

La Marina prevé equiparse de minas 
- en el curso de este año. Igual- 
mente está procediendo al ensayo de un 
arma automática denominada “Phalanx” y 
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que debe constituir el medio de defensa 
último contra los misiles. Una vez termi- 
nados con éxito los ensayos se prevé que 
la Marina equipe todos los buques con 
esta nueva arma. En la que tampoco habrá 
manipulación humana. Un radar capta el 
misil enemigo, un ordenador hará el resto; 
determina la trayectoria del misil, apunta el 
arma y dispara. El ““Phalanx” dio que ha- 
blar a lo largo de un ensayo en las costas 
de California porque identificó las islas 
Santa Bárbara como “misil amenazador”. 
La Marina proyecta instalarlos a bordo de 
sus buques en el curso de 1976. 


Los misiles embarcados. 


Los “Hovercraft” constituyen una for- 
ma completamente nueva de buques que 
atraviesan la mar sobre cojines de aire. Su 
rapidez es muy grande y como, de hecho, 
se mueven sobre el aire, pueden avanzar 
sobre cualquier superficie. Están ya larga- 
mente comercializados. 

La Marina posee ya uno que puede 
transportar 900 hombres y franquear 220 
millas en una hora. Los Estados Unidos 
proyectan contruir una flota de 2.000 to- 
neladas. 


El antiguo “V-1” alemán. 


Fue un misil embarcado el que hundió 
al destructor israelí en Eilat en 1967 
cuatro meses después de la Guerra de los 
Seis Días. La única defensa que pueden 
oponer los buques a los misiles de largo 
alcance, aparte de una barrera electrónica, 
es dispersar en la atmósfera pequeñas par- 
tículas de aluminio que “perturbaran” el 
radar enemigo. 

Los Estados Unidos dispondrán este 
año de su misil embarcado: el ““Harpon”. 
Los soviéticos tienen ya un cierto número 
de ellos construidos en estos últimos años 
con preferencia a los portaviones. La ame- 
naza que representaban estos misiles, son 
el origen de ciertas modificaciones en la 
estrategia naval. Los ““Hovercraft” arma- 
dos de misiles podrían muy fácilmente 
trastornar todas las estimaciones. 
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De hecho tanto los misiles embarcados, 
como los aviones sin piloto, existen hace 
largo tiempo. Uno de los antepasados es el 
“V-1” puesto a punto por los alemanes 
durante la Segunda Guerra Mundial, Pero 
hasta estos últimos años se les consideraba 
generalmente demasiado poco precisos pa- 
ra detectar objetivos más pequeños que, 
p.e. las Islas Británicas. Los misiles pueden 
ser guiados de dos maneras: a distancia O 
por si mismos. 

“A distancia” deben necesariamente 
comunicar con un operador. Para ser autó- 
nomos es preciso que dispongan a bordo 
de un ordenador suficientemente perfec- 
cionado para poner en relación las infor- 
maciones recibidas por los detectores con 
la trayectoria que se ha fijado al misil. 

Es esta última aplicación la que permite 
decir que los misiles pueden ahora “des- 
crifrar”” las cartas geográficas. Traducidas 
al lenguaje de los ordenadores se cifran las 
configuraciones topográficas según la altu- 
ra y cuando el misil está en el aire sus 
altímetros evaluan el terreno que sobre- 
vuela suministrando informaciones al orde- 
nador que a su vez lo compara con la tra- 
yectoria que se ha fijado de antemano y 
procede a los eventuales reajustes que sean 
necesarios. 


Las armas equipadas de rayos “laser”. 


En el curso de una reunión secreta cele- 
brada en San Diego el pasado mes de 
octubre, muy altos funcionarios informa- 
ron a representantes de la industria ame- 
ricana, que el plan referente a estas armas 
equipadas de rayo “laser”, entraba en una 
fase de transición entre las investigaciones 
y las aplicaciones tecnológicas que la ha- 
bían precedido, y de la decisión tomada 
de crear prototipos para los años 
1978-1979. 

Cuando se descubrió el rayo “laser” en 
1960, uno de sus inventores lo calificó de 
“solución a la investigación de Un 
problema”. Los militares, que no retro- 
ceden jamás ante un problema se pusieron 
a trabajar. El rayo “laser” que circula a la 
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velocidad de la luz y puede hacer fundir 
todo el armamento metálico en una frac- 
ción de segundo, debería formar parte del 
arsenal militar americano 2 principios del 
año 80. La aviación ha previsto dotar a los 
nuevos bombarderos “B-1” de un arma 
equipada con rayo “laser'” para destruir 
los misiles enemigos. Igual sucederá con 
los “F-15”, 

La Marina puede utilizar las armas equi- 
padas de rayos “laser”? para destruir los 
navíos enemigos y quizás, más importante 
aún, para defenderse contra los misiles 
embarcados, El Ejército de Tierra y los 
“Marines”, proceden actualmente a ensa- 
yar un carro inmenso dotado de un cañón 
“laser”. 


El rayo “laser” en el espacio. 


El Departamento de la Defensa trabaja 
igualmente en un sistema anti-misil a base 
de un rayo “laser” situado en el espacio. 


Los militares insisten en decir que “el 
espacio es un medio no un fin”. Desde 
1957, el año de la puesta en órbita por los 
soviéticos del “Sputnik”, han sido lan- 
zados al espacio más de 1.700 satélites. 
Todos, a excepción de 50, producto de la 
URSS y de los EE.UU.: 870 los primeros, 
800 los segundos, La mitad por los me- 
nos son de origen militar. 

Durante un tiempo los satélites han si- 
do empleados como medios de comuni- 
cación. Hoy permiten al Pentángono 
entrar inmediatamente en contacto con 
sus aviones O buques en cualquier parte 
del mundo en que puedan estar. Los saté- 
lites llamados de vigilancia y alarma son 
los detectores de la guerra automática 
mundial. En 1972 ha sido lanzado un sis- 
tema de satélites equipado de detectores 
infrarrojos que señalan el disparo de los 
misiles en el mismo momento en que éste 
se produce, forma parte del dispositivo 
americano de alarma previa, red perfec- 
cionada de aparatos de detección que tan- 
to en tierra como en el espacio están liga- 
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dos a importantes series de ordenadores 
ocultos en el corazón de las montañas del 
Colorado. Estos ordenadores son elemen- 
tos del sistema mundial de mando y con- 
trol que a su vez está enlazado con el Pen- 
tágono. Recientemente para responder a 
las directivas del Departamento de la De- 
fensa y con vistas a la expansión y a la 
revaloración del sistema, Honeywell le ha 
entregado 35 nuevos ordenadores. 

Uno de estos últimos satélites de vigi- 
lancia es una cámara de 11 toneladas lla- 
mada “Big Bird” (gran pájaro) que lanza 
bobinas de películas que son recogidas por 
aparatos de la Fuerza Aérea y reveladas en 
unas horas. El próximo, cuyo nombre no 
se conoce todavía, entregará imágenes 
prácticamente en tiempo real, por satélite 
relé. Cuando “Navstar” esté listo se utili- 
zarán los satélites para “guardar” los misi- 
les. 

Según la revista “Air Force”, publicada 
por la asociación Air Force, y de la que se 
puede asegurar que tiene informaciones de 
primera mano, el “candidat n.* 1” está 
provisto de un ordenador descrifrador de 
cartas geográficas. 

“Navstar” comprenderá 24 satélites que 
girarán en órbitas sincronizadas alrededor 
de la Tierra a una altitud de 11.000 millas 
y enviarán señales que permitirán a un nú- 
mero prácticamente ilimitado de usuarios 
convenientemente equipados, determinar 
su posición y velocidad sobre tres ejes en 
todos los lugares del mundo, de día o de 
noche y cualesquiera que fueran las cir- 
cunstancias atmosféricas con una garantía 
de exactitud de 30 pies. 

Los “usuarios” provistos pues de equi- 
pos adecuados, podrán captar las señales 
de cuatro satélites y por un simple pro- 
cedimiento de triangulación, conocer exac- 
tamente dónde se encuentran. 

Existen planes que prevén dotar a los 
soldados con aparatos suficientemente mi- 
niaturizados para ser transportados en una 
mochila. Los buques y los aviones serán 
dotados del equipo receptor. Además es 
seguro que un buen número de “usuarios” 
serán los misiles, tanto tácticos, como 
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estratégicos, equipados con sus propios 
aparatos receptores y con ordenadores que 
podrán seguir las trayectorias que les 
indiquen las señales del ““Navstar”. 

Los tres primeros satélites del proyecto 
“Navstar” serán lanzados en 1977. Los 24 
debén estar en funcionamiento en 1984. 

En la medida en que los satélites están 
en condiciones de desempeñar un papel 
esencial en las operaciones militares, es 
previsible que, para repetir las palabras del 
Doctor Lukasik, del Departamento de la 
Defensa, se convertirán en “objetivos de 
primera clase” y que “el espacio va a ser 
una zona cada vez más discutida”. 

El Pentágono está poniendo a punto sa- 
télites antisatélites. Hasta hace poco, los 
EE.UU. disponen de otro sistema anti-sa- 
télites: una batería de cohetes basada en 
una isla del Pacífico que probablemente 
hubiera podido ser utilizada contra los sa- 
télites enemigos. No lo ha sido, y la insta- 
lación ha sido desmantelada. Este plan, 
por otro lado, no podía, por definición, 
ser aplicado. El tiempo que tarda un cohe- 
te lanzado desde la Tierra en alcanzar un 
objetivo que se mueve a 10.000 ó 20.000 
millas en el espacio es demasiado largo. 
Los satélites, antisatélites, no presentan es- 
te inconveniente. Pueden ser puestos en 
órbita en cualquier momento y mantenl- 
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dos en ella todo el tiempo necesario. 

Según un detenido plan, los satélites 
antisatélites serán lanzados a unas 60.000 
millas de la Tierra y disimulados hasta que 
se les llame. A una señal, uno de ellos 
saldrá de su refugio y tomará la dirección 
de la Tierra hasta una altitud en que en- 
cuentre al satélite “extranjero” juzgado 
peligroso o sospechoso por observadores 
de tierra. Entonces se pondrá en la misma 
órbita que dicho satélite sospechoso, lo 
“inspeccionará” gracias a sus diversos de- 
tectores y transmitirá el “fruto de sus des- 
crubrimientos”. A continuación, puede, al 
recibir la correspondiente orden, destruir 
al satélite enemigo con la ayuda de armas 
convencionales o nucleares o quizás un ra- 
yo “laser”. 


Si la inspección realizada indica que el 
satélite es amigo, el satélite antisatélite 
cambiará de órbita y se alejará. Hace dos 
años, una enciclopedia militar cuya Re- 
dacción está próxima al Departamento 
de la Defensa, informa que por su parte 
los soviéticos hacían ensayos en la misma 
dirección. 


Si todos estos planes se realizan, el 
mundo se convertirá en una especie de gi- 
gantesca máquina electrónica. Bastará en- 
tonces aplicar la corriente. 
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Billiogralia 





OPTOELECTRONICA, por 
R. Damaye. Un volumen de 
243 páginas de 16 x 21 
cms. Versión castellana de 
Daniel Santano y León. 
Editorial Paraninfo. Magalla- 
nes, 25. Madrid 15. 


Esta obra trata de dar un 
resumen panorámico de todas 
las posibilidades de la opto- 
electrónica y presentar las ele- 
gantes soluciones que esta ra- 
ma particular de la electrónica 
permite dar a muchos proble- 
mas de la técnica moderna. 
Para ello se ha dividido la 
obra en tres partes. En la pri- 
mera se dan unas nociones de 
óptica y de física de la ma- 
teria. Luego una descripción 
de las principales fuentes lu- 
minosas y de los dispositivos 
fotosensibles mas corrientes. 
La tercera parte esta dedicada 
a las aplicaciones que son lo 
más practicas posibles. 

Indice: Capitulo 1. Termi- 
nología optoelectrónica. Ca- 
pítulo 2, Fuentes luminosas. 
Capítulo 3. Los receptores fo- 
tosensibles. Capítulo 4. Aco- 
plo fuente-receptor. Capitu- 
lo 5. Modulación. Capítulo 6. 
Aplicaciones del tipo “Todo o 


nada”. Capitulo 7. Optologica. 


Capítulo 8. Aplicaciones en 
los dispositivos amplificadores 
y reguladores. Capitulo 9. La 
optoelectrónica en los dispo- 
sitivos de medida y en los 
automatismos. Capítulo 10. 
Entretenimientos y juguetes. 
Capítulo 11. Rápida ojeada a 
la optoelectrónica avanzada. 
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DISEÑOS DE PROGRAMAS 
PARA SISTEMAS, por Ri- 
chard L. CGauthier y 
Stephen D. Ponto. Un volu- 
men de 290 páginas de 
16 x 21 cms. Versión caste- 
llana de Emilio Romero 
Ros, revisada por Félix Gar- 
cía Merayo. Editorial Para- 
ninfo. Magallanes, 25. Ma- 
drid 15. 


Esta obra esta dedicada a 
aquellos que están orientados 
técnicamente para programar 
un ordenador digital. En reali- 
dad es una introducción a la 
programación de sistemas. 
Abarca áreas concretas de di- 
seño y de realización de siste- 
mas desde el punto de vista 
técnico. Se tratan las técnicas 
de sistemas en función de la 
lógica del diseño, del criterio 
de aplicación y de la metodo- 
logía de la ejecución. 

Indice: 1. Introducción. 
A. Técnicas de la Lógica. 
2. Recirsividad. 3. Cadenas po- 
lacas. 4. Métodos orientados a 
la sintaxis. 5. Lenguajes de 
programación. 6. Algoritmos 
orientados a la sintaxis. 
B. Técnicas en gestion de Da- 
tos. 7. Presentación de datos. 
8. Estructuras de búsqueda. 
C. Aplicación. 9. Definición de 
un ejemplo de sistema compi- 


lador. 10. Elementos del di- 
seño. 11. Ejemplo de diseño 
de un sistema. 12. Ejemplo de 
realización de un sistema. 
13. Resumen. 


939 


REPARACION DE TELEVI 
SORES TRANSISTORIZA- 
DOS, por Romano Rosahi. 
Un volumen de 556 páginas 
de 16x2lcms. Versión 
castellana de Daniel Santa- 
no y León. Editorial Para- 
ninfo. Magallanes, 25. Ma- 
drid 15. 


El objeto de este -libro es 
dar una preparación lo mejor 
posible a los técnicos encarga- 
dos de la reparación de los te- 
levisores, lo que puede dar lu- 
gar a una economia de tiempo 
y de medios. Para ello se sigue 
el sistema de dividir el televi- 
sor en bloques para facilitar el 
estudio. Después de haber exa- 
minado los distintos circuitos 
que se pueden usar en cada 
uno de ellos se estudian las 
causas más probables de averia 
y los respectivos sintomas. 

Indice: Capítulo 1. Intro- 
ducción. Capítulo 2. Diodos y 
transistores para televisión, 
advertencia sobre su empleo. 
Capítulo 3. Investigación preli- 
minar de las averías. Capitu- 
lo4. Alimentación. Capitu- 
lo 5. El canal de sonido. Capi- 
tulo 6. Tubo de imagen y cir- 
cuitos asociados. Capitulo 7. 
Desviación vertical. Capítu- 
lo 8. Circuitos de desviación 
horizontal C.A.F. Capítulo 9. 
Circuitos separadores de sin- 
cronismo. Capítulo 10. Ampli- 
ficadores de video con C.A.G. 
Capitulo 11. Amplificador de 
F.L de video y detector de vi- 
deo. Capítulo 12. El sintoniza- 
dor (Selector de canales). 
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